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A P A R A T O S  de T. S. F.
P A R A  A V I O L E S  Y  H Y D R A Y I O J í E S  
Pequeña, mediana y grande potencia
A P A R A T O S P A R A  A E R O D R O H E S
Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lam paras de emisión desmon­
tables. P alos metálicos para 
antenas, manipuladores auto­
máticos. Grupos electrógenos 
para hydraviones.
LA R A D IO  -  IN D U S T R IE
Proveedor «le los Ministe­
r i o s  F r a n c e s e s  de la  
Guerra y «le la Marina, «le 
varios Gobiernos extranje­
ros, «le la Compañía Gene­
ral Aerospostal, de la lines ( 
Aereas Latecoere et de las 
principales firmas y lineas 
de aviación francesas y 
extranjeras.
8 5 , rue des Usines 
P a r i s
Establecimientos LIORÉ ®, OLIVIER
6 a 1G, rué de Villiers. LEVALLOIS-PER R ET (Seine)
El hidroavión de Escuela o de Turismo LeO H. 18
Aviones e Hidroaviones LeO V*4'
i
ANTES de ELEGIR un AVIÓN de TURISMO
preguntad las características de los
CAU DRO N
Serie C. 230, con alas plegables 
Serie C. 190, con alas sobrebajadas
ESCUELAS DE PILOTAJE
en A m b e r i e n ,  en B u g e y ,  en R o c h e f o r t - s u r - M e r  y
en Voisins  le B r e t o n n e u x  (18 kms. Sur-Oeste de París)
Fábricas y Oficinas: 52, RUE GUYNEMER - ISSY (Francia)
! DE AERONÁUTICAREVISTA QUINCENAL
A ñ o  I X  N o ,  1 9 0
M a d r i d ,  15 j u n i o  d e  1 9 3 0
R e d a c c i ó n  y  A d m in is t r a c i ó n !
C A L L E  RECO LETO S , 2 DUP. TE! ÉF. 56213 . MADRID
A N T O N I O  D E  L E Z A M A
El segundo viaje a Canarias
Con todo interés damos con regularidad cuenta a nuestros 
lectores de los viajes a Canarias que la C. L. A. S. S. A. efec­
túa a ctu a lm en te , 
pue s  p a r a  n os ­
otros es una obli­
gación dar la má­
xima publicidad a 
este esfuerzo na­
cional y  a la línea 
más interesante de 
c u a n t a s  p u e d a n  
h a c e r s e  en E s ­
paña.
E s t e  s e g u n d o  
v i a j e ,  establecido 
según un progra­
ma fijado que la 
Prensa diaria di­
vulgó, se realizó 
con una regulari­
dad y  una seguri­
dad que dan idea 
exacta de lo que 
será desde estos dos 
aspectos la línea 
España - Canarias 
cuando, en un fu ­
turo cercano, esté 
e s t a b l e c i d o  e s te  
servicio regular.
E l  a v i ó n ,  el
mismo “ F ord” del primer viaje, salió de Madrid el día 12 al 
mediodía, llegando a Casablanca a las diecinueve, después de
haber hecho en Se­




to, que salió el 
viernes, 13, a las 
seis y  quince, pa­
ra llegar a Cabo 
Juby a las doce y 
v e i n t e ,  hac i endo  
también en este 
recorrido una esca­
la intermedia en 
Agadir, en donde, 
entre otras necesi­
dades, era menes­
t e r  p o n e r s e  de 
acuerdo con la es­
tación de telegra­
fía  sin hilos de 
aquella base para 
conocer el alcance 
de la estación de 
a bordo del trimo­
tor, p re l i mi nares  
estos de los traba­
jos que en breve 
se efectuarán paraLlegada a Canarias del avión de la C. L. A. S. S. A.
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fijar los sitios en los que se harán las instalaciones radiogonio­
m etrías, de tanta utilidad en cuestiones de servicios regulares aé­
reos. De Cabo Juby, el aparato salió a las catorce, efectuando el 
recorrido marítimo en una hora y media, permaneciendo en Las 
Palmas el tiempo necesario para depositar pasajeros, correspon­
dencia, periódicos y mercancías que llevaba, y emprendiendo la 
marcha para Tenerife a las dieciséis y veinticinco, llegando al 
Campo de los Rodeos treinta y  cinco minutos más tarde, donde 
fueron recibidos con el entusiasmo que aquellos lugareños em­
plean para demostrar el cariño que sienten hacia los hermanos 
de España y  hacia la Aviación, que ha puesto aquellas islas a 
veintinueve horas de la capital de España.
De Tenerife, los aviadores hicieron el sábado una excursión 
aérea a la Gomera y  a Santa Cruz de la Palma, regresando a 
Tenerife, en donde quedaron dispuestos para salir en viaje de 
regreso al amanecer del domingo 15.
En este segundo viaje a Canarias, íué también de piloto el 
Sr. Soriano; y entre los pasajeros, a los que fué a despedir a 
Getafe el subsecretario de la Presidencia Sr. Benítez de Lugo, 
iban un representante del Consejo Superior de Aeronáutica, un 
representante de la Dirección de Marruecos y Colonias, dos re­
presentantes de la Prensa madrileña y uno del Cabildo de Las 
Palmas.
Final del vuelo
En nuestro número anterior dimos cuenta del soberbio re­
corrido efectuado por el zeppelin hasta el día 27 de mayo, fecha 
en la que el dirigible quedó en Pernambuco preparando su sali­
da para La Habana, que se efectuó el día 28 a las dos y  veinte 
de la tarde.
Mucho se ha comentado esta parte del viaje, y la circuns­
tancia de ser españoles la mayoría de los pasajeros hizo resaltar 
y comentar ampliamente la supresión de la escala de Cuba, que 
todos esperaban con ansia.
Los motivos de este cambio de itinerario sólo los conoce el 
Dr. Eckener, pues aunque nos dijeron que las condiciones at­
mosféricas no eran propicias, sabemos que a la salida del Brasil 
no se recogió correspondencia para Cuba, y también conocemos 
el parte meteorológico, que indicaba buen tiempo en el trayecto 
que debía recorrer el zeppelin de Suramérica a Cuba, en el que 
sólo existían vientos de 7 a 10 millas por hora; recae, por tanto, 
sobre el alto mando del dirigible la decisión de suprimir esa es­
cala tan deseada y tan española.
El recorrido hasta Lakehurst fué, en su segunda parte, muy 
difícil: asegúrase incluso que fué el peor temporal que atravesó 
el dirigible en su larga vida de viajes, luchando contra unas 
condiciones atmosféricas que demuestran y garantizan la só­
lida construcción de la aeronave.
A la llegada a Lakehurst los pasajeros hicieron más comen­
tarios sobre la falta de ejecución de lo prometido que sobre las 
dificultades de la travesía; todos ellos manifestaron el desen­
canto que produjo la decisión del Dr. Eckener, y siendo todas 
personas de justísimo criterio, parece natural que no se hubie­
sen desencantado por la adopción de una medida que las cir­
cunstancias aconsejasen y que ellos hubiesen reconocido.
La Central de Correos, por haber enviado la víspera, por bar­
co regular, la mayor parte de la correspondencia, no remitió al 
avión más que tres sacas de 40 kilogramos, dos de ellas para 
Tenerife y una para Las Palmas; los paquetes de periódicos 
fueron numerosos, pues la C. L. A. S. S. A. aceptó gran cantidad 
de ellos por conocer la avidez con que los canarios acogieron en 
el primer viaje la Prensa de Madrid, que nunca habían leído 
con sólo dos fechas de retraso.
También, y como obsequio de la Compañía, fueron transpor­
tadas numerosas cestas de fresa, fruta ésta que por echarse a 
perder con rapidez y  por no cultivarse en las islas, era regalo 
agradable que simbolizaba, de cierta manera, la rapidez del nue­
vo transporte.
Aprovechamos estos primeros viajes para dar estos detalles, 
convencidos de que pronto, por ser la unión aérea regular, se­
rán superfluos, y para que dentro de algunos años, cuando ya 
los transportes por avión vayan entrando en nuestras costum­
bres y se hayan popularizado, los que lean estas líneas puedan 
comprobar con qué cariño se acogió y cómo interesaron en sus 
comienzos las primeras relaciones aéreas con aquella alejada y 
querida provincia, ensalzando los esfuerzos de los que primero 
hicieron esa línea, que es la más necesaria y la más española de 
cuantas pudiesen crearse.
del „Zeppelin“
Pasemos por alto las censuras de la opinión cubana, y reco­
nozcamos la incertidumbre que debe tener todo pasajero de esta 
clase de medio de transporte, que habiendo tomado un billete 
para un sitio donde su presencia urge, piensa durante todo el 
viaje que le pueden dejar en un punto del Globo más lejano que 
el de su partida.
Como más arriba decimos, el zeppelin, sorteando Hábilmente 
todas las dificultades del trayecto, llegó a Lakehurst sesenta y 
nueve horas después de su salida de Pernambuco, cargó el gas 
necesario para poder proseguir su vuelo, y después de reparar 
algunas averías que tenía en una góndola y completar sus necesi­
dades de víveres y combustibles se dispuso a salir para Sevilla.
En la madrugada del día 3 de junio el dirigible hizo rumbo 
a Sevilla, invirtiendo en este recorrido sesenta y dos horas.
Voló sobre Sevilla algún tiempo, aterrizando a las cinco y 
veinte de la tarde del día 5, permaneciendo en el aeródromo se­
villano el tiempo justo para permitir el desembarque de la ma­
yoría de los pasajeros, reanudando de nuevo su marcha para 
Friedrichshafen antes de las siete de la noche.
El recorrido por Francia fué bastante dificultoso, teniendo que 
sortear el dirigible un fuerte temporal. La llegada a su aeródro­
mo de partida ocurrió el día 6 a las siete y veinte de la tarde, 
quedando después de las operaciones de arrastre metido en el 
cobertizo que le está destinado, dando por terminado el recorri­
do de 18.595 millas, durante las cuales pudieron juzgarse, una 
vez más, las cualidades aéreas del aparato, comprobando que 
puede atravesar zonas calurosas sin que por ello pierda condi­
ciones aerodinámicas.
Técnicamente, debemos también reconocer que los aparatos 
más ligeros que el aire ofrecen algunas ventajas. Sobrepasan ne-
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tamente en vuelos de distancia los aparatos dinámicos, y si las 
regiones polares les están prohibidas, parece que soportan sin 
inconvenientes los climas tropicales. En lo relacionado con el 
paro de los motores, éste no obliga al dirigible a aterrizar como 
el avión; pero le resta fuerza para luchar contra el viento, ha­
ciendo su estancia en el aire peligrosa, pues no dispone, como el
submarino, de una propul­
sión más fuerte que su de­
riva. El viento puede so­
plar a razón de 45 metros 
por segundo, y el avión si­
gue siendo dueño de su si­
tuación, mientras que el di­
rigible, si está privado de 
uno o varios de sus motores, 
está en estado de inferio­
ridad con relación a las bru­
talidades y violencias de la 
atmósfera.
En ventaja del globo, di­
remos que si la niebla o la 
bruma ponen a los aviado­
res en grave peligro cuando 
se hallan en un país sem­
brado de obstáculos, estas 
dificultades no intranquili­
zan al dirigible, pues inclu­
so en caso de necesidad de 
a t e r r i z a j e  p u e d e  dejar 
arrastrar su cuerda de an­
claje desde 60 metros y sujetarse al suelo para poder después 
efectuar sus maniobras de descenso.
En resumen: aun rindiendo un merecido homenaje a los 
éxitos que la Aerostación alemana ha alcanzado, es conveniente 
marcar un límite a esta confianza, en lo que se relaciona con el 
tráfico transatlántico rápido y regular.
Este es, en grandes rasgos, el final del vuelo del zeppelin; y 
aun a riesgo de insistir sobre lo ya dicho, apoyaremos hoy núes 
tra opinión sobre los viajes aéreos en dirigible dando unos co­
mentarios de los que participaron en esta travesía, y que de­
muestran que, desde el aspecto práctico y comercial, está muy 
lejos el dirigible de llenar el papel para el que se le creó:
El Dr. Eckener manifestó él mismo, en una conversación 
sostenida con los pasajeros, que los viajes del dirigible se deben
organizar sobre nuevas bases que den a los pasajeros una com­
pensación efectiva del elevado precio del pasaje. Por otra parte, 
sabemos que las quejas y fracaso administrativo y el mayor y 
más lamentable fracaso político demuestran o que hubo pocos 
deseos de cumplir lo convenido, o que sencillamente, y ésta es 
nuestra opinión, el dirigible se encuentra en la imposibilidad
técnica de efectuar un pro­
yecto de viaje, pues sigue y 
seguirá a la merced de los 
elementos, optando por este 
último punto de vista, pues 
no podemos creer que con 
ocasión del aterrizaje en La 
Habana no se tuvo ninguna 
cuenta de lo estipulado a la 
salida y ninguna considera­
ción de los deseos de la ma­
yoría de los pasajeros y de 
los anhelos españoles. El 
fracaso comercial era de 
prever; las palabras del 
Dr. Eckener, que dan a en­
tender lo elevado del pre­
cio del pasaje, no indican 
remedio alguno; se piensa 
en dar una compensación; 
pero cómo podría bajarse la 
tarifa de viajeros, si sabe­
mos que en esta última par­
te del viaje fué necesario 
cargar en Lakehurst 725.000 pies cúbicos de gas, e indicaremos 
también, para dar una idea de los gastos que ocasiona el dirigible 
en cada aterrizaje, que el departamento de Marina de los Estados 
Unidos cobró a la Compañía del dirigible la cantidad de 1.000 
dólares por día de ocupación del aeródromo.
Como españoles, en el transcurso de todo el viaje fuimos fran­
ca y claramente postergados. El regreso a España de la bandera 
nacional que llevaba el Dr. Mejías para La Habana fué un sím­
bolo. Españoles: a casa y a trabajar para nosotros recordando 
pretéritas grandezas que templarán nuestro ánimo para que 
más adelante podamos nosotros mismos, y  sin ayudas extranje­
ras, pasear nuestros colores sobre todos los países del Mundo, 
sin necesidad que nos lleven en taxi, a tanto la hora, con tarifa 
abusiva y a donde quiera el chauffeur.
Diversas opiniones sobre los viajes transatlánticos 
del „Late. 2 8 “, „Zeppelin“ y „Do. X “
Opinión alemana
Con unanimidad la Prensa alemana hace resaltar la impor­
tancia que representa, desde el punto de vista de la Aeronáutica 
Cercante, la travesía reciente del Atlántico Sur en veintiuna 
horas y diez minutos por el piloto francés Mermoz, indicando que 
este viaje fué efectuado por cuenta de la Compañía Aéropostale,
que asegura desde hace dos años un servicio mixto con aviones 
y barcos rápidos que atraviesan el Atlántico Sur.
Las Franckfürter Nachrich.sn declaran lo siguiente:
“ Esta empresa no tenía ningún carácter deportivo. Era el 
ensayo hecho por una Sociedad cuya intención no sólo es el de 
organizar un servicio aeropostal entre Europa y  América del 
Sur, sino de explotar dicho servicio bajo form a de monopolio.
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Ha procedido con mucha energía y lógica, y tiene para ello 
el apoyo del Ministerio francés del Aire, institución que nos hace 
envidiar con justicia nuestra vecina del Oeste.”
Las Franckfürter Nachrichten describen después las prin­
cipales fases del progreso del servicio Francia-América del Sur, 
y  hacen resaltar que el acuerdo establecido con Portugal para la 
utilización exclusiva de los puertos aéreos de la costa y de las 
islas portuguesas fué bien combatido por Alemania, Italia y 
América, pero, sin embargo, no pudo anularse.
“ Los franceses tienen perfecto derecho de hacer cuanto pue­
dan para facilitar el fomento de su navegación aérea.”
Alemania no debe, sin embargo, quedar inactiva y dejar que 
le pasen por delante en una cuestión tan importante como la 
unión aérea con América del Sur, 
dominio que representa más espe­
ranzas en el porvenir de la nave­
gación aérea mundial.
Francia desenvuelve una gran 
actividad justamente en el mo­
mento en que Alemania se ve 
obligada a restringir el progreso 
de su Aeronáutica por la reduc­
ción de sus subvenciones.
La Lufthansa luchó contra la 
competencia francesa, pero sus 
medios son muy reducidos. Uno 
de sus hidros acaba de efectuar 
viajes de ensayo hasta las islas 
de Cabo Verde. Estos ensayos fue­
ron llevados a cabo por el capi­
tán de la Aeronáutica mercante 
von Schröder, que fué víctima de 
un accidente... Después... nada.
Cuando el zeppelin realice su 
viaje hacia América del Sur de­
mostrará, sin duda alguna, que 
puede muy bien asegurar esta 
unión aérea. ¿Pero qué conclusio­
nes sacaremos de ella? ¡Tal vez 
sólo una demostración técnica!
Además, no tenemos más que 
este solo dirigible.' Y  los franceses no tendrán el heroísmo sufi­
ciente para esperar que Alemania pueda hacerles la competen­
cia sobre el recorrido Europa-América.
Lo mismo ocurre con el viaje previsto para el “ Do. X ” .
¿A  qué nos serviría un éxito si no tenemos esperanza de aña­
dir a este barco volante otros que puedan emprender este ser­
vicio?
Los otros modelos de este mismo aparato están construyén­
dose en Mauzelle para el extranjero. En Alemania nadie tiene 
dinero para ayudar financieramente otras construcciones de esta 
índole. Es decir, que la gente que tiene dinero se ocupa de cosas 
que actualmente son más lucrativas.
La lucha sobre el Atlántico Sur no cambiará a nuestro favor 
si nuestra política aérea está dirigida por mezquindades espiri­
tuales de almacenista, y si al fin no se reconoce “ en los centros 
competentes” que el capital invertido hoy en negocios al parecer 
poco lucrativos, acabará por dar hermosos resultados.
De la manera como van áctualmente las cosas, hay que re­
conocer que sólo los franceses recogerán los frutos hermosos, 
que serán para la nación que con sus esfuerzos habrá sabido 
alcanzarlos.
Opinión canadiense
Artículo editorial del Montreal Star del 15 de mayo de 1930:
“ Es sobre un francés sobre el que recae el alto honor de 
ser el primero que atravesó el Atlántico transportando correo 
aéreo. Juan Mermoz y sus dos compañeros han volado desde 
San Luis (Senegal), punto extremo occidental del Continente 
africano, hasta Natal, punto extremo norte de América del Sur,
efectuando el recorrido en veintiuna horas y diez minutos, o 
sea, un record para hidroaviones. La distancia recorrida duran­
te este vuelo fué de 1.987 millas, que han sido cubiertas por un 
hidroavión comercial y no por un avión especial estudiado para 
efectuar únicamente largas distancias, como los anteriores apa­
ratos que efectuaron anteriormente esta travesía.
Los laureles franceses de la Aviación se mantienen en la 
altura. Los vuelos de Nungesser y Coli y de los otros no fueron 
inútiles: no finalizaron con un éxLo, pero estimularon por el 
ejemplo a sus compatriotas a renovar el esfuerzo, alcanzando 
por fin el éxito que coronó la persistencia y el coraje. Inmedia­
tamente después de este vuelo fué anunciado oficialmente que 
era la inauguración de un servicio postal regular y semanal 
transatlántico de Francia a Río de Janeiro, Buenos Aires y 
Santiago de Chile. Esto demuestra el esfuerzo merecedor de en­
comios de una Empresa que no escatimó sacrificios; hay que ano­
tar que hasta ahora ningún servicio pos i al aéreo se ha estable­
cido entre el Continente norteamericano y Europa. Francia ha
$
*• //
mostrado el camino en esta cuestión de transporte aéreo de co­
rrespondencia, y la bandera tricolor añade una victoria más a 
las muchas que tenía.”
Artículo de la edición del domingo 18 de mayo del Montreal 
Daily Star, bajo la firma del comandante de Aviación A. H. San- 
dwell:
“ Un vuelo de utilidad real
La primera travesía aérea verdaderamente comercial del At­




probar que el vue- 
lo  h i s t ó r i c o  de 
Mermoz y de sus 
compañeros no ha 
p a s a d o  desaperci­
bido y que le han 
s i d o  con sagrados 
v a r i o s  ar t í cu l os  
editoriales en las 
columnas de algu­
nos periódicos in- 
t e r e s a n t e s .  Este 
primer viaje de un 
servicio postal de 
horario fijo que la 
C o m p a ñ í a  A éro - 
postale preparaba 
d e s d e  b a s t a n t e s  
años, toma, en es­
ta ocasión, su si­
tio real, situándo­
se como uno de 
los acontecimientos 
m ás importantes  
en la historia de 
los transportes y
de la civilización. Los merecidos elogios que se han hecho en 
esta circunstancia a la bandera tricolor han sido muy mereci­
dos, como lo fueron en otras ocasiones en que pasaron en el más 
profundo silencio. Muchas proezas francesas no encuentran eco 
en las columnas de nuestros periódicos, y  éste es uno de los 
motivos por los que con alguna frecuencia los hacemos justicia 
con nuestra contribución semanal.
Recibimos muchos detalles sobre los acontecimientos de los 
Estados Unidos, algunos sobre Inglaterra y Alemania; pero, 
generalmente, es necesario que los franceses maten a su ministro 
del Aire o hayan volado sobre la Luna para que de ellos se haga 
ten ción  en primera plana, aunque las noticias interesantes exis­
tan; pero de una manera general parecen no ser distribuidas 
Por las Agencias de publicidad americanas y  que ven el día en 
algunos periódicos al tanto de la táctica, y que no son muy nu­
merosos, se puede aportar que el vuelo de Mermoz recibirá mu­
cha menos publicidad que el pasajero clandestino que se ha es­
condido en un avión y que ha monopolizado, por el hecho de su 
nacionalidad, las líneas telegráficas durante varios días el año 
pasado. La Aviación es cada día más un negocio internacional, 
y el no estar al corriente de los progresos de los demás países 
es, a mi manera de ver, una demostración de estrechez de ideas.
De París a Buenos Aires
Es interesante consultar un mapa y comprobar cómo la línea
de la Aéropostale 
se acerca a la lí­
nea recta.- Hasta 
a h o r a ,  la l a r g a  
travesía del Océa­
no se hacía con 
barcos rápidos, pe­
ro con la inaugu­
ración del servicio 
total aéreo, el apa­
rato puede dirigir­
se con la brújula 
en línea, podría­
mos decir, conti­
nua desde el mo­
mento que sale de 
P e r p i g n a n ,  cerca 
de lo s  P i r i n e o s  
f r a n c e s e s ,  hasta 
que llega al Bra­
sil, pasando por 
Barcelona, Valen­
cia, Alicante, en 
E s p a ñ a ;  atrave­
sando el Estrecho 
de Gibraltar, la 
línea se desenvuel­
ve sobre Marrue­
cos hasta Agadir 
y a lo largo de 
Río de Oro hasta San Luis del Senegal; de este último punto 
atraviesa el Atlántico. Una vez llegado a Natal, el avión sigue 
toda costa pasando por Río de Janeiro y Santos hasta Montevi­
deo, desde donde dirigiéndose hacia el Oeste, llega a Buenos 
Aires.
Después salta por encima del espinazo de este Continente, 
uniendo Santiago de Chile.
De Buenos Aires, una línea secundaria en ángulo recto se 
dirige hacia el Norte, alcanzando Asunción del Paraguay, y 
una prolongación hacia el Sur permite reunir a la línea princi­
pal Bahía Blanca, San Antonio y Rivadavia.
: Si estas notas no sirven de nada más, siempre serán útiles
para refrescar la memoria en cuestiones geográficas.
Volar es uno de los mejores profesores de esta clase de es­
tudios.”
La asamblea anual de la 
Federación Aeronáutica Internacional
EJ día 13 se reunió, en París, la Asamblea de la Federación 
Aeronáutica Internacional, fundada en Francia hace veinticinco 
años, conmemorando en esta reunión el aniversario de su fun­
dación, acto al que asistieron las 30 Potencias que se adhirieron a 
los Estatutos, y que son: Alemania, Argentina, Austria, Bélgica, 
Brasil, Chile, Dinamarca, España, Estados Unidos, Finlandia, 
Francia, Gran Bretaña, Hungría, Italia, Japón, Luxemburgo, 
Noruega, Países Bajos, Polonia, Perú, Portugal, Rumania, Servia, 
Suecia, Suiza, Siria, Checoeslovaquia, Turquía y Uruguay.
La Presidencia estaba vacante por la pérdida tan sentida, 
consecuencia del trágico accidente que sufrió el malogrado con­
de de la Vaulx, dedicando a la memoria del presidente desapare­
cido la mayor parte de los discursos de inauguración.
Esta reunión tuvo lugar en la magnífica Sala de Fiestas del 
nuevo local del Aero Club de Francia, pronunciando el discurso 
de apertura el ministro del Aire francés, Sr. Laurent Eynac, 
que agradeció su presencia a los reunidos; el Sr. Pierre Etienne 
Flandin, ministro del Comercio y presidente del Aero Club dió 
la bienvenida a los representantes de las naciones adheridas a la 
Federación Aeronáutica Internacional, tomando seguidamente la 
palabra el Sr. Ruiz Ferry que, como decano de los vicepresiden­
tes de la F. A. I., habló en nombre de ésta, y rogó al Sr. d’Oul- 
tremont, único superviviente de los tres fundadores de la Fede­
ración, terminase su saludo.
Después, el Sr. Tissandier, en nombre de los suscriptores a 
la Medalla de homenaje a Santos Dunmont, entregó solemne­
mente a éste dicha Medalla. Santos Dumont agradeció conmovi­
do el homenaje, anunciando que remitía íntegro el montante de 
la suscripción, creando un premio anual de seguridad, que lleva­
ría el nombre de su querido amigo Henry de la Vaulx.
Después de algunas palabras de gracias del Sr. Souza Dan­
tas, embajador del Brasil, el ministro, Sr. Laurent Eynac, dió 
por inaugurado el acto, ausentándose los dos ministros y que­
dando abierta la Conferencia bajo la presidencia del Sr. Ruiz 
Ferry, que dió la palabra al ingeniero en jefe Sr. Hirschauer 
para que diera lectura a la interesante Memoria que le estaba 
encomendada.
Los presentes se dirigieron luego a la Alcaldía, donde el al­
calde, Sr. d’Andigné, y el prefecto, Sr. Renard, les dieron la bien­
venida; en nombre de los congresistas, el Sr. Ruiz Ferry agra­
deció a la población de París su cordial acogida.
El programa de esta Asamblea fué el siguiente:
Día 11 de junio: A  las nueve, primera sesión de trabajos; 
a las dieciséis y treinta, recepción en el Elíseo por el presidente
de la República; a las veinte, cena ofrecida por el Aero Club 
bajo la presidencia del Sr. Flandin, ministro del Comercio.
Día 12 de junio: A  las nueve y treinta, sesión de trabajos; a 
las quince, segunda sesión de trabajos.
Día 13 de junio: A  las nueve y treinta, sesión de trabajos; a 
las quince, sesión de clausura de la Conferencia; a las veinte, 
cena ofrecida por el ministro del Aire Sr. Laurent Eynac.
14 de junio: Visita al Palacio Imperial de la Malmaison y 
almuerzo en Saint Germain, en Laye; a las dieciséis y treinta, 
visita a Croisy-sur-Seine de la colección aeronáutica que posee 
el Sr. Paul Tissandier, y te que ofrece la señora Paul Tissandier.
15 de junio: Participación al rallye de Vouvray, cerca de 
Tours.
Hoy daremos algunos detalles de la primera sesión:
Entre otros asuntos de carácter protocolario figuraba en la 
orden del día la adjudicación de la Medalla de Oro de la Federa­
ción Aeronáutica Internacional para 1919, y numerosas modifi­
caciones a introducir en el Código deportivo. Estas últimas, en 
su mayoría, son presentadas por las Asociaciones de Alemania 
y de Bélgica. Francia expondrá a la Asamblea la conveniencia 
de adoptar determinados colores para cada nación en los res­
pectivos aparatos que participen en competiciones internaciona­
les; Italia, asimismo, tiene para presentar a las deliberaciones 
de la Asamblea modificaciones en los reglamentos de pruebas, 
correspondientes a las categorías de aviones ligeros. Los Países 
Bajos, a la vez que llevan en cartera modificaciones en el Có­
digo deportivo, presentarán un trabajo relativo a contratos de 
seguros contra los deterioros del material en los aterrizajes.
Por lo que afecta a la Copa Schneider, uno de los asuntos 
más importantes que en materia deportiva tratará la Asamblea, 
los reunidos examinarán las proposiciones sometidas por el Co­
mité y las del Real Aero Club de Italia.
Tratará, asimismo, la Asamblea de la Challenge Internacional 
de aviones de turismo, de modificaciones en los títulos de piloto 
de avión sin motor, de la Aviación de turismo, del control de 
los records de altura, y se homologarán definitivamente los re­
cords del año.
Serán sometidas a la Asamblea las propuestas de ingreso en 
la F. A. I. del Aero Club de Luxemburgo, del Norsk Aero Club 
de Noruega y del Aero Club de Egipto.
Los últimos puntos del cuestionario de la Asamblea son el 
nombramiento de presidente de la "Comisión de Turismo y la 
elección del Comité, terminando con la fijación del punto o 
país donde se celebrará la próxima Conferencia.
El rescate de los pilotos Burguete, 
Núñez Maza y del sargento Ferrer
Los periódicos diarios han dado detalles escrupolosos de la Los trabajos realizados por el delegado del alto comisario en 
estancia entre las cabilas de nuestros pilotos comandante Burgue- aquel sector, teniente coronel D. Guillermo de la Peña, dieron 
te, capitán Núñez Maza y sargento Ferrer. por resultado el rápido rescate de los cautivos.
Nos parece oportuno hacer constar el apoyo y la ayuda des­
interesada de la Compañía Aeropostal, que desde el momento 
en que se notó la pérdida de los pilotos españoles puso a la dispo­
sición de las autoridades de aquel sector dos aparatos y dos pi­
lotos, que fueron los primeros en empezar las investigaciones, 
tal vez con más riesgo que los que luego les reemplazaron, pues 
fresca está en nuestra memoria la odisea de Reine y Serre, que 
permanecieron tres meses y medio en el cautiverio, y que por 
ser extranjeros estuvieron tarifados por las tribus del desierto 
a un precio elevadísimo, haciendo durar meses y meses las ne­
gociaciones, tan hábilmente dirigidas por el gobernador de Río 
de Oro.
Los pormenores del rescate de nuestros compañeros son los 
siguientes:
El día 27 del pasado mes de mayo, el Canalejas llegó a Cabo 
Juby y tomó a bordo a unos moros notables que tenían el en­
cargo de rescatar a los aviadores.
Estos moros eran un sobrino del santón de Río de Oro, que 
iba con el comandante Burguete cuando ocurrió el accidente, y 
el intérprete de una Compañía postal.
También embarcaron en el Canalejas cinco marineros in­
dígenas, el intérprete moro de la delegación española, un sobri­
no de éste, el teniente de Miguel, je fe  de la “ m ía” montada, un 
sargento de marinería, un cabo y 18 askaris de aquella “ m ía” .
El Canalejas llegó al sur del Cabo Boj ador, a las playas de 
Corral Nuevo, en las inmediaciones del fondeadero llamado Los 
Pilones, donde aún están los restos de un buque italiano que 
embarrancó durante la pasada guerra europea.
Al llegar el Canalejas divisó un grupo de pescadores indí­
genas que enarbolaron bandera b'anca.
Puestos al habla con dichos pescadores, se tuvo noticias de 
los aviadores prisioneros.
El día 29, tres comisionados, entre los cuales estaba el hijo 
del caid de la cabila amiga en cuyo poder estaba el comandante 
Burguete, partieron para gestionar el rescate. Hicieron el viaje 
en camellos facilitados por los pescadores indígenas ya nom­
brados.
Iban escoltados por 11 askaris.
La comisión que tenía el encargo de rescatar al comandante 
Burguete permaneció en el desierto dos días, y el 31 volvió en 
unión del aviador rescatado, al que acompañaban el caid de la 
cabila que le tuvo en su poder, dos hijos suyos y otro caid que, 
con una escolta de sirvientes y tres camellos, se dirigía a visitar 
a su madre, residente en Cabo Juby.
Iba a hacer el viaje en 25 jornadas a través del desierto. 
Este caid se incorporó al grupo deseoso de mostrar su adhesión 
a España.
Durante el tiempo que estuvo en el cautiverio el comandante 
Burguete, fué tratado con toda clase de consideraciones y cui­
dados.
En cuanto los comisionados con el aviador rescatado y sus 
acompañantes llegaron a la playa, fueron recogidos por los bo­
tes del Canalejas, en los que se trasladaron a bordo.
El comandante Burguete llegó muy fatigado por las largas 
jornadas realizadas, pero en buen estado de salud.
Fueron prodigadas grandes atenciones al anciano caid y  a 
sus hijos, que se mostraban muy satisfechos de los obsequios 
que recibían a bordo del Canalejas.
Relató el comandante Burguete que una avería del aeroplano
en qus volaba le obligó a aterrizar en el desierto, e inmediata­
mente tomó tierra el capitán Núñez para prestarle auxilio.
Los dos aviadores y el mecánico trabajaron afanosos para 
reparar pronto la avería, y cuando ya casi terminaban el tra­
bajo, vieron llegar muchos grupos de moros.
Rápidamente ocuparon el avión del capitán Núñez y  empren­
dieron el vuelo; pero tuvieron la desgracia de que tropezara con 
unas grandes mazas de chumberas y vino a tierra, donde fue­
ron apresados por los moros, que se los distribuyeron llevándo­
seles a sus respectivas cabilas.
La nota de la Dirección de Colonias, a la que también debe­
mos felicitar por el celo y el éxito obtenido, dice así:
“ Con la entrega del capitán Núñez Maza y el sargento Fe- 
rrer quedó terminado el episodio de nuestros aviadores. La Di­
rección General de Marruecos y Colonias ha llevado las nego­
ciaciones del rescate directamen e con las cabilas nómadas del 
Sahara español, coronando el esfuerzo constante de su perso­
nal con el éxito más lisonjero. Dadas las enormes distancias, 
la movilidad de estas tribus y la falta absoluta de medios de 
comunicación, no han podido llevarse dichas negociaciones con 
más rapidez de la que se ha hecho. Han influido notablemente en 
el buen resultado de ellas las relaciones de amistad que España 
mantiene con las tribus del desierto, su política de cordialidad y 
la confianza que los indígenas sienten por la palabra que se les 
da. Ellos mismos, como se recordará, fueron los que llevaron la 
noticia de tener en su poder a los aviadores, y dieron todo género 
de facilidades para entablar las negociaciones de rescate, lle­
gando la cabila de Ait-el-Hasen a entregar sin condiciones al 
comandante Burguete. Esto demuestra las ventajas de una poli­
cía de persuasión entre las tribus, que llegan a adquirir una con­
fianza que por los opuestos métodos es difícil alcanzar. Hay que 
tener en cuenta la pobreza en que se desenvuelven y la falta de 
recursos de todo género que sufren. Por ello tiene más signifi­
cación cuanto han hecho, ya que unos europeos en su poder han 
podido ser una palanca poderosa para mover en propio benefi­
cio sus egoísmos con muchas más ventajas de lo que hicieron. El 
premio de rescate por los aviadores no ha excedido de 15.000 
pesetas, cantidad exigua, como se comprenderá.
La Dirección General de Marruecos y Colonias, con sus rá­
pidas negociaciones y las órdenes oportunas que en todo momento 
ha dado, obtuvo con la liberación de esos españoles un éxito se­
guro y demostrativo de que el Sahara español se encuentra so­
metido a la influencia de España por sus métodos pacíficos, man­
teniendo con los indígenas unas cordialísimas relaciones que lle­
van a su ánimo la seguridad de que España cumple con ellos 
los deberes que por la civilización se ha impuesto en aquellos te­
rritorios.
El Sr. Saavedra obtuvo la compensación de la política que 
viene desarrollando, desde la Dirección General de Marruecos y 
Colonias, no solamente en el Sahara español, sino en el Protec­
torado de Marruecos y en nuestras colonias de Guinea.”
*
Con esto termina felizmente la odisea de esos pilotos, y  la 
intranquilidad que durante unos días rodeó de misterio esa des­
aparición.
Nuestras felicidades a los rescatados, a las autoridades de 
aquel sector y  a la Dirección de Colonias, cuyas determinaciones 
han dado por resultado el rápido rescate.
En el aeródromo de Barcelona
La Prensa barcelonesa, invitada por la Compañía Aéropostale, 
ha hecho el domingo 1 de junio una visita al aeródromo particu­
lar de dicha Compañía, en el Prat del Llobregat, partiendo la co­
mitiva de las oficinas de la Compañía en el Paseo de Gracia, 
en autoómnibus; viaje agradable, salvo las torturas que supo­
nen las carreteras del Prat, verdadera vergüenza para nuesiro 
país, que ahora tanto se envanece de su progreso en carreteras.
Los visitantes, en crecido número, fueron recibidos por el 
agente comercial de la Aéropostale en Barcelona, M. André Pu- 
cheu, por el prestigioso piloto Adrien Bédrignans, jefe de esta 
aeroplaza, y algunos 
pilotos del campo que 
les acompañaron a 
visitar la instalación, 
muy cuidada, del mis­
mo, con sus señales 
de colores y lumino­
sas visibles día y no­
che para facilidad de 
aterrizaje de los apa­
ratos, la cabina de 
espera para el pasa­
je, los hangares, todo 
ello en un campo, cu­
ya permeabilidad de 
la capa superior del 
terreno le da una 
gran calidad de ad­
herencia, muy bien 
dispuesto.
La comitiva admi­
ró con gran interés la 
magnífica instalación 
de telegrafía sin hi­
los, que en todo mo­
mento les tiene al co­
rriente de la situación de los aparatos que navegan, sea cual sea 
su dirección.
En aquel preciso instante se estaba recibiendo la noticia de 
que el aparato que regresaba de Casablanca con dirección a 
Toulouse había pasado por Málaga y se dirigía a Alicante, 
calculándose que su llegada a ésta sería aproximadamente la 
una de la tarde.
En tanto se aguardaba la llegada de los aviones correos, 
M. Bédrignans realizó varios vuelos, llevando como pasajeros 
a los representantes de El Día Gráfico, E l Noticiero Universal, 
El Diluvio, Las Noticias, La Veu de Catalunya, El Mundo De­
portivo, Gaceta de Cataluña, La Noche, La Publicitat, La Ram­
bla, El Mati, La Ñau, Revista H. P., Agencia Atlante, Diario 
de Barcelona, Revista Aviación, Revista Stadium; fotógrafos se­
ñores Centelles, Gaspar y Badosa, cameraman de Gaumont. 
También volaron las señoritas Carmen Aliaga, Teresa Alberti 
y  Augusta Almerich, con el niño Luis Almerich. Los vuelos fue­
ron de una seguridad perfecta, y unánimemente los pasajeros 
coincidieron en que el viaje hábía constituido para ellos un gra­
tísimo momento, merced a la estabilidad del enorme pajarraco 
y a la habilidad y  pericia del piloto señor Bédrignans, uno de las 
más expertos con que cuenta la Empresa, como lo prueba el he­
cho de habérsele confiado la organización y  trabajos preparato­
rios de la línea aérea del A frica del Sur. El señor Bédrignans 
fué muy felicitado por su actitud atentísima con los concurren­
tes, que declararon no haber sufrido la menor sensación des­
agradable. Al carácter agradabilísimo de la fiesta se sumaron 
los aviadores señores Canudas, que pasó dos veces sobre el campo 
a un metro del terreno, saludando a los visitantes y los pilotos
también del aeródro­
mo, Canudas, señores 
Carreras y Gaztañon- 
do, que aterrizaron 
c o n  su s  a v i o n e s  
“ Avro-Avian” 80 ca­
ballos-vapor.
Igualmente llega­
ron por la vía aérea 
en avionetas “ Moth” 
de 100 y 80 C. V., 
respectivamente, lo s  
archiduques Antonio 
y Francisco José de 
Habsburgo, reunién­
dose con tal motivo 
en el campo de la 
C. G. A. una escua­
drilla de aviones que 
produjo pintoresco as­
pecto. Como término 
de tan delicada fiesta, 
la C. G. A. invitó a 
los visitantes a un se­
lecto refresco servido 
por el Café Pont del 
Prat en el hangar, en el curso del cual facilitó el señor Pucheu 
numerosos pormenores respecto a las líneas que explota la Com­
pañía Générale Aéropostale que pasan por Toulouse, Barcelona, 
Alicante, Casablanca, San Luis de Senegal, Natal y Barcelona- 
Marsella, mostrando los otros aparatos de reserva con que cuen­
ta dicho aeropuerto, explicando detalles que dan idea de los 
cuidados con que se efectúa el servicio de pasajeros y la exacti­
tud y precisión con que se realizan los recorridos, y entregando 
finalmente a los visitantes un pulcro folleto descriptivo de los 
servicios de la Aéropostale.
A mediodía, con absoluta puntualidad, llegó el correo de 
América, que había salido el sábado 24 de mayo de Buenos Aires. 
En breves momentos, menos de cinco minucos, estuvo descargada 
la correspondencia para España, continuando el viaje hacia Tou­
louse sin novedad.
Regresaron los invitados a Barcelona, viéndose obligados a 
utilizar otro ómnibus por haberse atascado el en que iban en uno 
de los caminos infernales del Prat, como si realmente el diablo 
se empeñara en hacer inabordables los aeropuertos barceloneses.
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La Prensa barcelonesa delante de un avión correo de la Aéropostale
Las alas en Àfrica
En varias ocasiones hemos hablado de las negociaciones em­
prendidas por los Gobiernos francés y  belga, con el fin de esta­
blecer un acuerdo para el fun­
cionamiento de la línea aérea 
Bélgica-Francia-Congo.
Los dos países están igual­
mente interesados en la aper­
tura próxima de esta línea, que 
unirá Bruselas y  Anvers del 
dominio colonial del Congo bel­
ga, y que atravesará el A fr i­
ca del Norte francesa, el Sa­
hara francés y alcanzará las 
regiones del Níger y del Congo, 
en las que Francia posee gran­
des territorios, llegando des­
pués de atravesar el Congo 
belga hasta las colonias fran­
cesas del Oceáno Indico, Ma- 
dagascar y La Reunión.
Las negociaciones entre los 
dos países duraban desde ha­
ce algún tiempo. Se recuerda 
que Inglaterra, deseosa de 
atraer sobre su propia red aé­
rea africana todo el tráfico 
belga, intervino incluso en los 
debates, y  propuso unir el Con­
go belga a Europa empleando 
sus líneas del Mediterráneo, de 
Egipto, el valle del Nilo y la 
región de los grandes lagos.
El Gobierno belga, que 
nunca escondió sus preferen­
cias por la vía del A frica  fran­
cesa, acaba de establecer un 
acuerdo definitivo con las au­
toridades francesas.
Este convenio fué firmado 
ol 23 de mayo último, en Bru­
selas, entre los señores Hy- 
ttians, ministro de Estado bel­
ga, y Lippens, ministro de Ma­
rina, Transportes y  Aeronáu­
tica, por un lado, y  por otro 
el conde Peretti della Rocca, 
e m b a j a d o r  de Francia en 
Bruselas, y el Sr. Laurent Eynac, ministro del Aire francés.
Según los términos del acuerdo, los dos países se garantizan 
reciprocamente todas facilidades de escala y de avituallamiento 
sobre toda la extensión de los territorios europeos o africanos. 
Cada país asegurará sobre los territorios que dependan de su 
soberanía la organización, el entretenimiento y  la infraestructu­
ra necesaria. En el Sahara, la ruta estará balizada y  seguirá la 
Pista de las caravanas y el itinerario del servicio de automóvi­
les con el fin de reducir al mínimo los riesgos de caso de paro. 
Como el servicio de la futura línea debe ser cedido a Sociedades
concesionarias, los dos Gobier­
nos reservan a éstas un dere­
cho de preferencia para el 
transporte del flete postal aé­
reo. Las dos Compañías explo­
tadoras (una francesa y  la otra 
belga) repartirán íntegra y ex­
clusivamente los gastos de la 
concesión. En cambio, benefi­
ciarán del producto de las so­
bretasas postales que se im­
pondrá a la correspondencia y 
los paquetes aéreos, además de 
la tarifa postal corriente. Los 
Gobiernos se comprometen en 
dar sólo el apoyo financiero, 
para los servicios de este re­
corrido, a las dos solas Socie­
dades concesionarias.
En la parte del recorrido 
que sea común a las dos na­
ciones, es decir, Bélgica-Fran­
cia-Congo (pasado el Congo la 
línea no tiene ningún interés 
para Bélgica), el servicio será 
ejecutado alternativamente por 
la Sociedad francesa y  la So­
ciedad belga. Habrá una salida 
en cada sentido por semana. 
Al interior de las colonias de 
cada Potencia otras líneas na­
cionales podrán crearse (es el 
caso del Congo belga) o esta­
blecerse (éste será, próxima­
mente, el caso en el A frica  oc­
cidental francesa).
El convenio está estableci­
do por diez años, siendo pro- 
rrogable por tácita convenien­
cia de diez en diez años.
El itinerario previsto es el 
siguiente: Bruselas - París - Per- 
pignan (o Marsella) - Orán (o 
Argel) - Adrar - Aulef - Gao- 
Zinder - Lago Tchad - Fort 
Lamy - Bangui Lobengue - Coquilhatville - Loulouabourg - Eli- 
sabethville.
Las dos capitales de las Colonias: Brazzaville (Congo francés) 
y Leopoldville (Congo belga), que se hallan situadas una frente 
a la otra sobre el río Congo, estarán unidas por un ramal a Jo- 
quilhatville (Congo belga) o a Bangui (sobre el río Oubangui, en 
territorio francés). El ramal servirá toda la frontera común a 
las dos Colonias.
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Bourera y el río Níger
*
El Gobierno belga ha de- - 
signado ya la Sociedad belga 
de explotación; será la S. A.
B. E. N. A. (Sociedad Belga 
de Empresas de Navegación 
Aérea), la que ha dado, tanto 
en Bélgica como en el Congo 
belga, pruebas de su capacidad 
organizadora. Explota, en la 
actualidad, la líneas de Katan- 
ga y del valle de Kassai. El 
Gobierno francés hará su de­
signación en breve plazo: adop­
tará, parece ser, una fórmula 
que asociaría en la travesía 
del Sahara una Empresa aero­
náutica civil y la Aeronáutica 
militar francesa del A frica del 
Norte.
La unión está prevista momentáneamente para el tráfico 
postal, pero es cierto que no tardará en transportar pasajeros.
Los primeros viajes se realizarán en el próximo otoño.
Ruinas de Tasurit
alguna. La sola ruta admisible parece, por tanto, ser una ruta 
central que saliese de Argel o de Orán, y que podría unirse con 
la línea Marsella-Argel o la de Alicante-Orán.
Si se considera desde el solo punto de vista del largo de la 
línea trazada por A frica, el itinerario por Orán parece como 
algo más corto. Pero el que continúa la línea Marsella-Argel 
parece más ventajoso, si se conceptúa la línea transafricana como 
un trozo de la línea Europa-Africa. Además, la línea que tendría 
su comienzo en Orán sobrevuela la región cuya seguridad no 
está aún muy firme, y en la que la protección militar parece 
actualmente difícil de asegurar.
Por otra parte, la protección meteorológica del recorrido pa­
rece también bastante delicada de asegurar por la falta de es­
taciones en el lado oeste de la línea.
Todas estas consideraciones hacen escoger Argel como pun­
to de salida, aun en contra de los intereses que puede ofrecer el 
Departamento de Orán. Los recorridos argelino y oranés han 
sido especial y muy delicadamente estudiados durante varios via­
jes: el de Poulin-Collet, efec­
tuado por la Aeropostale, y el 
de Richard Lallouette, organi­
zado por la Sociedad Air A fri- 
que.
Tomando por punto de sali­
da Argel, dos rutas son tam­
bién posibles: una directa de 
Argel hacia Zinder, por In- 
Salah, el Hoggar y Air, que 
fué realizada por tierra por el 
príncipe Sixto de Bourbon, y la 
otra por Tanesrouft hacia el 
Níger y Gao, y que sigue el 
trayecto de la línea transat­
lántica automóvil; esta última 
es algo más larga que la an­
terior.
Una comisión interministe­
rial tomó las siguientes deci­
siones después de estudios: Si la ruta del Hoggar tiene para ella 
primero, la ventaja de ser más directa; segundo, de seguir una
Cóm o fué trazada la ruta 
aérea transafricana
Varios trazados podían aceptarse; cada uno de ellos debía 
unirse a una línea viniendo de Francia y que llegase a A frica : 
el trazado del Oeste por la cosía y Dakar, uniéndose a la línea 
Aéropostale, y que continuaría hacia el A frica ecuatorial a lo 
largo del Golfo de Benin o siguiendo el río Níger. Este trazado 
parecía muy largo por la vuelta que hace hacia el Oeste.
Un trazado al Este uniéndose en Túnez con la línea de L ’Air 
Union Aéronavale, que alcanzaría el lago Tchad, atravesando 
los territorios de Azdjeur y Air, hubiese presentado el incon­
veniente del vuelo sobre regiones poco exploradas por el auto­
móvil, siendo el coronel Courtos el único que la ha recorrido con 
grandes dificultades. Todos los avituallamientos y la busca de 
los aviones parados hubiesen debido efectuarse en automóvil en 
una extensión de varios miles de kilómetros sin organización Un automóvil hundido en la arena del Sahara
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línea de pozos frecuentes que permiten la instalación de aero- 
plazas numerosos, facilitando la vida de los que deben perma­
necer allí; tercero, de seguir una ruta turística interesante. Y 
tiene en contra la de estar trazada sobre un terreno muy monta­
ñoso, en el que el vuelo nocturno será peligroso y difícil; de 
estar avituallada durante todo el recorrido por automóviles que 
no tendrán ningún flete de regreso, mientras que el Níger da a 
la línea del Oeste una vía de penetración más profunda, fácil y 
económica. Por todo esto ha sido aceptada la línea Tanesrouft, 
por lo menos de manera provisional, hasta el día que las rela­
ciones con las regiones del Níger y del A ir permitan el estable­
cer transportes económicos para garantía de la explotación.
El itinerario por Tanesrouft pasa por Aoulef, hasta el Ní­
ger, después pasa por el Tchad. Después, sobrevolando las altas 
planicies del Katanga, los aviones pasarán por N ’Dola y los 
lagos hasta el Océano Indico, yendo luego a hacer escala en 
Brokenhill y uniéndose al río Zambeze, los conducirá hasta el 
Canal de Mozambique, que se atravesará en su punto más estre­
cho, entre Mozambique y el Cabo San Andrés, para aterrizar en 
Mafunga y, por fin, Tananarive.
La penetración americana en la Aeronáutica europea
Un grupo de cinco de los mejores pilotos de los Estados Uni­
dos salió de Nueva York para Europa a principios del mes pa­
sado.
Esa misión aérea ha sido enviada por la Curtiss W right Ex- 
pert Corporation para pasar un período de cinco meses, durante 
los cuales se proponen realizar demostraciones ante los repre­
sentantes oficiales de Grecia, Turquía, Estados Unidos, Polonia, 
Suiza y Estados Escandinavos, empleando aviones “ Curtiss 
W right” . Esta misión viene bajo el mando del mayor Melvien 
Haul I). S. C., vicepresidente de la Corporación, cuya experien­
cia aeronáutica fué iniciada durante la guerra, y que desde en­
tonces fué agregado aeronáutico cerca de la Embajada ameri­
cana en Londres. En dicha misión vienen también el mayor Ja­
mes H. Doohtle, piloto oficial del Guggenheim Fund For The 
Promotion of.Aeronáutica, donde actúa de jefe piloto. Sus proe­
zas son numerosas y detenta varios records mundiales. Es el 
que efectuó con éxito un vuelo a bordo del avión “ ciego” , avión 
que pilotó teniendo únicamente en cuenta los datos que le propor­
cionaban sus instrumentos de a bordo, haciendo no solamente el 
vuelo, sino el despegue y el aterrizaje. Los otros pilotos de la mi­
sión son el capitán Joseph Cannon, el teniente James Parker y el 
mayor William F. Goulding. Todos pertenecen al E jército y es­
tán en activo, pero les han concedido permisos especiales para 
que la misión tenga un carácter estrictamente privado.
Las demostraciones consistirán en vuelos diarios y nocturnos,
en acrobacias, que tendrán por objeto demostrar la seguridad 
de los aparatos “ Curtiss W right” . Recuérdase que fué un avión 
“ Curtiss W right Tanager” el que ganó el premio de 100.000 dó­
lares, establecido por la Guggenheim Fund, para premiar el 
Concurso de Seguridad.
Los aviones de esta misión ya han salido; vienen dos aviones 
militares, un avión de caza y otro de transporte. La misión es­
pera conseguir de esta manera una salida para la industria ae­
ronáutica americana y crear un mercado que hasta ahora era 
el monopolio de los constructores europeos. La venta de aviones 
americanos en Europa era difícil hasta ahora, porque el proce­
dimiento de construcción empleado no les permitía obtener el 
certificado de navegabilidad extranjero, y especialmente el certi­
ficado inglés. La misión espera que una demostración directa alla­
nará muchas dificultades.
Parece, sin embargo, que ante la política aduanera trazada 
por los Estados Unidos en relación con Europa, esta misión no 
debería alcanzar los resultados que pretende. El momento es 
poco propicio para que los americanos vengan a Europa como 
viajantes de la industria aeronáutica. No faltará quien les haga 
comprender la actitud ultraproteccionista del Gobierno ameri­
cano, que ha despertado en varios países de Europa protestas 
de carácter violento. Sus esperanzas podrían muy bien trans­
formarse en amargas desilusiones, por el hecho de que el mer­
cado aeronáutico europeo no está lejos de llegar a saturación.
Modificación en el Ministerio del Aire de Francia
En el año 1929 se consagró como eficacísima la organización 
tal como existe del Ministerio del Aire, uniendo los diversos ele­
mentos aeronáuticos.
Esta fusión, que fué tan combatida, fué efectivamente reali­
zada, y empieza a dar sus frutos.
Claro es que cada nueva modalidad en este orden de ideas 
necesita un plazo para su organización provechosa.
La concentración de todos los medios necesitaba una centra­
lización absoluta, única, que permitiese, en efecto, la fusión rá­
pida de organismos que hasta la época habían tenido una vida 
muy diferente.
Se puede considerar hoy en día como realizada la penetra­
ción entre sí de todos los organismos, y es para dar a los diver­
sos servicios una mayor elasticidad, que se traducirá por una
mejor y más rápida ejecución de las necesidades, por lo que el 
ministro ha decidido una nueva organización de la Administra­
ción Central.
El secretario general, que conserva todas las atribuciones 
que le estaban reservadas anteriormente, está ahora asesorado 
por elementos técnicos, asegurando la coordinación de la Direc­
ción y  de los servicios, al mismo tiempo que la ejecución de las 
decisiones del ministro.
La colaboración de los elementos civiles y militares del Ga­
binete también están asegurados por el secretario general. El 
ministro ha decidido hacer de los servicios militares un Gabinete 
especial, que se denomina “ Gabinete M ilitar” , teniendo este últi­
mo como je fe  un jefe  de gabinete que está apto para tratar di­
rectamente con los Gabinetes militares de los Ministerios de la
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Guerra, Marina y Colonias, así como con el Alto Mando, Inspec­
ción y Aeronáutica militar.
Desde el punto de vista de las Fuerzas Aéreas, el ministro 
ha decidido la separación de los organismos hasta hoy unidos, 
uno de mando y otro de administración de las Fuerzas Aéreas, 
con el fin de llegar a una mejor repartición de las responsabili­
dades. Referente a las Direcciones civiles, se ha creado en la Ae­
ronáutica mercante una sección de Aviación Civil, encargada es­
pecialmente de la Aviación no subvencionada y del turismo aéreo.
En la Dirección del control del presupuesto se ha creado 
también la Subdirección de Contencioso y  de las cuestiones obre­
ras. Los problemas de orden profesional o social, que eran mo­
tivados por la presencia en el Ministerio del Aire de un nume­
roso personal, imponía esta medida. Está completada por una 
Comisión mixta consultiva del trabajo, que depende del secre­
tario general.




1.° C l a s e :
Aeródromo militar, habilitado como aeropuerto civil de Bur­
gos.
2.°  S i t u a c i ó n :
Comarca: Llanos de los Gamonales.
Latitud: 4 2 °  2 1 \— Longitud: 3o 39’ Oeste 
(Greenwich).
Declinación m agnética: 13° 30’ Oeste.
Situación topográfica: Al Noreste y a tres 
kilómetros de Burgos, al noroeste y extramu­
ros del pueblo de Gamonal y entre la carrete­
ra y el ferrocarril de Burgos a Vitoria (Ma­
drid a Francia).
Referencias para la orientación: a) De día:
Los hangares del aeródromo militar, situados 
al oeste del campo, b) De noche: Ninguna.
Naturaleza de los alrededores: Terrenos 
bastante llanos, que forman el valle del río 
Arlanzón.
3." D e s c r i p c i ó n :
Dimensiones máximas: 1.300 X  500 metros.
Altitud sobre el mar: 860 metros.
Condiciones del suelo: Piso muy llano, fir­
me y algo pedregoso.
4 .°  O b s t á c u l o s  :
A l N orte : La carretera de Madrid a Fran­
cia, que lo limita con líneas telefónicas y tele­
gráficas.
A l Sur: El ferrocarril de Madrid-Francia.
A l O este: Los hangares del aeródromo mi­
litar y el pueblo de Gamonal.
A l E ste : Un bosque limita al campo.
5 .° S e ñ a l e s  y  m a r c a s  p a r a  e l  a t e r r i ­
z a j e :
Marcas para el aterrizaje de día: Una T 
indicadora de aeródromo.
de Burgos
Indicador de viento: Una manga blanca colocada sobre los 
hangares.
Marcas para el aterrizaje de noche: Ninguna.
6.° I n s t a l a c io n e s  :
■
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Alojam ientos: Hoteles en Burgos.
7." R e p a r a c i o n e s :
Taller de reparaciones del aeródromo 
militar.
8." A p r o v i s i o n a m i e n t o :
Gasolina: Existe.
A ceite : Existe.
Gas para globos: No lo hay.
Disposiciones para cargar combustible: Existen.
9.°  C o m u n i c a c i o n e s  :
Líneas aéreas: La de Madrid-París.
Estaciones de ferrocarril: La de Burgos.
Carreteras: La de Burgos a Vitoria (Madrid a Francia) 
Telégrafos y Correos: En Gamonal y Burgos.
Teléfono: En el aeródromo.
Radiotelegrafía: Estación radio en Burgos de Capitanía Ge­
neral.
10 . M e t e o r o l o g í a :
Informes diarios del Observatorio Meteorológico Nacional.
11 . I n f o r m e s  s u p l e m e n t a r i o s :
Servicio médico: El del aeródromo militar.
Jefatura del aeródromo: El je fe  del aeródromo militar.
AVIONES NUEVOS
El avión „Potez 39 À-2
Este avión, de dos plazas, creado para cuerpo de ejercito o 
división, es enteramente metálico, incluso el revestimiento de las 
alas y del fuselaje; su velamen es monoplano, de gran tamaño, 
utilizando el perfil “ C lark-Yh” del N. A. C. A. Las alas, vistas 
de plano, adoptan la forma de un rectángulo muy alargado, cu­
yas extremidades serían francamente curvadas; los elementos 
principales del velamen están constituidos por dos largueros de
El "Potez 39 A-2"
acero de alta resistencia, que reciben las nervaduras de duralu­
minio ampliamente separadas. Sobre estas nervaduras se apoyan 
las traviesas de duraluminio que soportan el revestimiento del ala. 
La triangulación vista en plano está asegurada por largueros 
oblicuos con perfiles de duraluminio revestido. El borde de ata­
que es fácilmente amovible, y anchas aberturas desmontables en 
el interior del ala permiten ver con facilidad todos los puntos 
internos del velamen.
Las alas están unidas al fuselaje por una cabina en V, in­
vertida, y dos verjas. El reglaje se efectúa por las extremidades 
que sirven de sujeción a los diferentes elementos de la armadura, 
y que van provistos de un paso de rosca finísimo que permite un 
reglaje exacto. El avión es prácticamente indesrreglable.
El fuselaje está constituido por tres elementos fácilmente des­
montables y rigurosamente intercambiables; la parte delantera 
constituye el soporte motor, de chapa de duraluminio sujeta por 
cuatro tornillos a la parte central, la que está constituida por un 
entrecruzamiento de chapa de duraluminio perfilada. Las unio­
nes están hechas por medio de cavidades fijadas a los largueros 
por redoblones de acero de alta resistencia; el revestimiento es 
el mismo que el de las alas; la parte trasera está unida a la par­
te central de lo mismo que el soporte motor, y está constituida 
como la parte central; el último cuadro de esta viga armada 
sostiene una cruz de chapa de duraluminio, reforzada por rinco­
neras que constituye la armadura principal de la timonería; 
una punta trasera y fija finaliza el fuselaje.
Los timones están hechos por el mismo procedimiento de 
construcción que el fuselaje: están cubiertos de chapa de duralu­
minio; el plano fijo es reglable en vuelo, y el estabilizador es
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compensado. El tren de aterrizaje es del tipo “ sin eje” ; los cho­
ques al aterrizaje los absorben soportes elásticos “ Potez” .
La disposición del soporte motor permite la adaptación de 
cualquiera de los motores de 500 C. V. que existen en la actuali­
dad ; a continuación damos los resultados obtenidos por este 
avión, provisto del “ Hispano” 500 C. V., y las características 
generales:
Envergadura máxima, 16 metros; largo máximo, 10 metros; 
altura total, 3,40 metros.
Altura de la hélice al suelo: avión parado, 2,45 metros; avión 
en línea de vuelo, 2 metros.
Ancho del tren de aterrizaje, 3 metros; superficie total de
alas, 35 metros cuadrados; superficie total de alerones, 3,80 me­
tros cuadrados; superficie total de timones verticales, 1,85 me­
tros cuadrados; superficie total de timones horizontales, 2,60 me­
tros cuadrados; kilogramos de carga que puede llevar, 2.250.
Resultados obtenidos con un peso total de 2.250 kilogramos, 
lo que representa su carga máxima:
Velocidad máxima, 236 kilómetros por hora, con todo lo ne­
cesario a bordo: ametralladora, aparato piloto, generatriz, et­
cétera; velocidad mínima, 75 kilómetros por hora; velocidad so­
bre la trayectoria de salida, 108 kilómetros; velocidad ascensio- 
nal a la salida, 6,40 m.; subida a 5.000 metros, veintiún minutos, 
cuarenta segundos; techo, 7.500 metros.
A L E M A N I A
Un „record" de Aviación 
ligera batido
El aviador alemán Reininger, del centro de Darmstadt, ha conseguido, pilo­
tando una avioneta, la velocidad media horaria de 215 kilómetros sobre 100 
kilómetros, de circuito cerrado.
De homolqgarse, éste será el nuevo record  de biplazas de 400 kilogramos, 
record actual que p :seía  Butler (Inglaterra) con 192.864 kilogramos.
Tratado con Turquía
La Lufthansa ha hecho públicos los términos del acuerdo firmado entre 
dicha Empresa aeronáutica y el Gobierno tu re 3 para la explotación exclusiva 
de una línea aérea para el transporte de carga y prsajeros entre Berlín y 
Angora.
El contrato tiene una validez de veinte años, y por el mismo se com pro­
mete la Lufthansa alemana a construir un espacioso hangar en Stambul y 
emplear personal técnico turco.
La inaujguración de la línea tendrá lugar antes de terminar la primavera, 
sirviéndola aviones “ Junkers”  tipo “ F-13” , capaces de transportar abundante 
correo y cuatro pasajeros.
Cuatro nuevos „records"
Comunican de Dessau que el nuevo avión “ Junkers G-38’ ’ ha batido cuatro 
nuevos records del Mundo, con carga útil de cinco toneladas.
El “ Junkers G-38” , que va provisto de cuatro motores con una potencia 
total de 2.000 C. V., ha establecido las siguientes marcas:
Velocidad sobre 100 kilómetros, 184,064 kilómetros por hora.
Velocidad sobre 500 kilómetros^ 172 kilómetros por hora.
D uración : tres horas y dos minutos.
Distancia en circuito cerrado: 501,094 kilómetros.
La Hansa Aérea
El horario de servicio de la Hansa Aérea Alemana ha comenzado a regir 
el día primero de este mes, y prevé mejoras importantes.
Gracias a la entrada en servicio de aviones de mayor capacidad y rapidez, 
se reduce considerablemente la duración del tiempo en las escalas, especial­
mente en las líneas internacionales.
El vuelo de Berlín a París durará solamente siete horas en lugar de ocho. 
El vuelo de Berlín a Londres, siete horas y media. El de Berlín a Viena, tres 
horas y media. La duración del vuelo Stuttgart-Barcelona será de nueve horas 
quince minutos.
Los aviones de la Hansa Aérea Alemana cubrirán cada día unos 50.000 
kilómetros y aterrizarán en 63 aeropuertos.
Inauguración de un servicio 
postal por vía férrea y aérea 
Berlín-Viena- Constantinopla
Cada día, menos los domingos, desde el mes de mayo, un servicio postal 
por vía férrea y aérea funciona entre Berlín, Breslau, Viena y Constantinopla. 
La salida de Berlín se efectúa cada noche, a las diecisiete y cuarenta y siete, 
por el rápido F. D. 37, que pasa por Breslau a las veintiuna y cincuenta y 
seis, y que corresponde en Viena con el avión ; éste sale de Viena a la m a­
ñana siguiente, a las siete y cuarenta, pasa por Budapest a las nueve y cinco 
y llega a Constantinopla a las dieciocho y cuarenta y cinco.
La ganancia de tiempo es de un día y medio para la correspondencia que 
sale de Berlín para Constantinopla.
El piloto Voigt bate el „record"
del Mundo de altura para aviones ligeros
Después de varios ensayos infructuosos, el piloto Voigt, de Darmstad, al­
canzó, el día 23 de mayo, sobre la avioneta “ D. 18” , que pilotó el malogrado 
Nehring, “ as”  de vuelo a vela, la altura de 8.400 metros.
Este vuelo está considerado como un record  alemán e internacional; el 
antiguo record  era de 7.730 metros.
El grupo universitario de Aviación de Darmstad detenta, por tanto, varios 
records de aviones ligeros. Se atribuyó también, hace poco, el record  del Mundo 
de altura para avioneta biplaza.
Gran vuelo de ensayo 
del „Do. X “
El constructor «alemán Dornier ha declarado, con referencia al próxim o 
vuelo transatlántico del hidroavión gigante “ Do. X ”  a los Estados Unidos, que 
los únicos pasajeros que conducirá el gigantesco aparato serán un periodista 
norteamericano y otro alemán.
No tenemos la menor intención de batir record  alguno, ya que con este 
viaje solamente realizaremos estudios para hacer mayor la seguridad en los 
grandes recorridos. Antes de emprender el viaje a América realizaremos 
algunos vuelos de ensayo sobre las inmediaciones del lago Constanza.
Aunque los gastos de combustible y la póliza de seguro del viaje son muy 
elevados y podrían hacernos caer en la tentación de conducir pasajeros para 
tener algún ingreso, hemos decidido abstenernos de hacerlo así y nos limitare­
mos a una tripulación de diez hombres y los dos representantes de la Prensa.
Por otra parte, la cantidad del correo que transportaremos será por esta 
vez moderada.
Aunque la Prensa mundial haya concretado el itinerario, nada hemos deci­
dido todavía.
Si podemos disponer de fondos suficientes, el “ Dornier X ”  se dirigirá a 
Nueva, Y ork  (vía Brasil y Cuba) ; pero, en el caso contrario, el viaje lo efec­
tuaremos atravesando directamente el Atlántico, con escalas en Barcelona, 
Cádiz, las Azores, las Bermudas y Nueva York.
Alemania reclama cinco 
„records" mundiales
Alemania reclama el reconocimiento de cinco records mundiales, establecidos 
por una hidroavioneta, completamente metálica, construida en serie en los 
talleres de Dessau. Dichos records son el de altura,, con pasajeros, a 4.700 
m etros; secundo, sin pasajeros, a 5.700 m etros; tercero, velocidad, con pasa­
jero, con una media de 164 kilóm etros; cuarto, duración de vuelo, con pa­
sajero, con ocho horas, veintisiete minutos y un quinto; de distancia en circuito 
cerrado, con 900 kilómetros.
Los dos primeros records fueron establecidos por el capitán aviador 
Zimmermann, y los últimos por el capitán aviador Grundke.
El Circuito europeo aéreo
La Gaceta de la Bolsa dice que el circuito aéreo europeo organizado este 
año por el A ero Club Alemán comenzará el día 20 de julio y terminará el 
día 31.
Las pruebas tendrán efecto en el aeropuerto de Berlín.
Son admitidas dos categorías de avionetas: aviones de algunas plazas que 
no pesen más de 400 kilogramos, y aviones de algunas plazas que no pasen 
de 280 kilogramos.
A  fin de asegurar a los pilotos la mayor comodidad posible se concederá 
un peso aditivo de un 15 por 100, contra un 10 por 100 que se concedió en 
1929 ; de modo que los pesos autorizados serán 460 y 322 kilogramos, respec­
tivamente.
La esencia, víveres, piezas de recambio, equipajes, paracaídas, alumbrado 
eléctrico, no se hallan comprendidos en los pesos indicados.
La longitud del recorrido será de unos 7.522 kilómetros.
El número obligatorio de escalas es de 29. Las escalas en España son : Za­
ragoza, Madrid, Sevilla, Alcañiz y Barcelona.
Unos cien pilotos han pedido hasta ahora su admisión, de ellos nueve es­
pañoles, 47 alemanes, ocho ingleses, 16 franceses, 14 polacos y cuatro suizos.
Entre los participantes españoles se hallan el Aero Club de España, el 
A ero Club Andaluz, el archiduque Antonio, el duque de Estremera, y la 
Unión Aérea.
La prueba técnica tendrá lugar del 1.° r.,1 7 de agosto, en el aeropuerto de 
Staaken.
A R G E N T I N A
Convenios postales
En vista de que el Convenio postal sudamericano no reemplaza perfecta­
mente al Convenio hispanoamericano, la Dirección General de Correos ha 
aconsejado al Gobierno que se retire del Convenio hispanoamericano.
B É L G I C A
Tiesta de Aviación
Con motivo de las fiestas del Centenario se ha celebrado en Bélgica una 
gran manifestación aérea, que fué presenciada por los reyes, representantes 
del Gobierno y del Cuerpo Diplomático y una gran muchedumbre.
B R A S I L
Vuelo Brasil-Europa
El capitán brasileño Juan Rivera de Barros, que proyecta el vuelo Brasil- 
Europa, con escalas en Lisboa, Madrid y Roma, concluirá en París el vuelo, 
<iue iniciará partiendo de Santos.
El aparato con que realizará el raid es un “ Bréguet”  de 600 C. V ., y ha 
costado 342.000 pesetas.
Rivera de Barros es uno de los tripulantes del Hau, el aparato brasileño 
úue en 1926 realizó la travesía del Atlántico.
C A N A D Á
Bacia las comunicaciones 
aéreas transatlánticas
En el banquete anual de la Sociedad de Aviación del Canadá, el ministro de 
la Defensa, pronunció un discurso en el que dijo que se tienen en estudio' los
planes de una línea aérea para trasladarse en dos días de Inglaterra a Innipeg. 
La línea sería Inglaterra-Islas Feroe-Islandia-Groenlandia-Bahía de Hudson.
Durante un año se estudiarán las condiciones meteorológicas y los lugares 
más adecuados de aterrizaje.
C H I L E
Organización ele las fuerzas aéreas
Hace algunos meses, el Gobierno chileno decidió unificar los servicios 
del E jército y la Armada, creando un Cuerpo único de Aeronáutica. Adoptó, 
por tanto, el sistema de Inglaterra, que ha sido copiado por la mayoría de 
los países.
Sin embargo, el Cuerpo Aeronáutico chileno difiere de todos los demás en 
que está situado bajo la dirección del Ministerio de la Gobernación, que tendrá 
que ocuparse de asuntos de guerra en vez de ocuparse exclusivamente de po­
licía y administración interior.
ESPA NA
El Convenio aéreo hispanoportugués
Según nuestros informes, la conferencia que hace algunos días reunió en 
Madrid a los representantes de España señores D. Pedro Cardona, secretario del 
Consejo Superior de Aeronáutica, y D. A. Camacho, je fe  del Negociado Interna­
cional de la D irección General de Comunicaciones ; y los de la vecina República, 
señores teniente coronel D. Francisco Aragao, Dr. Lobo de Avila Lima, conse­
jero jurídico del Ministerio de Estado, y D. A. da Costa Veiga, alto cargo 
en la Dirección portuguesa de Correos, se ha terminado por un acuerdo de 
principio, aceptando las grandes líneas del Convenio con Alemania, en el 
<iue se incluirán algunas variantes en el concepto de línea regular. Este 
acuerdo, que debe ser visado por los respectivos Ministerios de Estado, entrará 
en vijgor después de salir en los Diarios Oficiales def las dos naciones, o sea,
dentro de un plazo, aproximado, de dos meses.
TI vuelo sin motor en Barcelona
Con el loable propósito de agrupar en una form ación estrechamente unida 
el mayor número posible de aficionados al vuelo a vela y encauzar sus ini­
ciativas y trabajos hacia una finalidad bien definida, el Aero Club de Bar­
celona ha creado una Comisión pro Vuelo sin Motor, cuyas primeras gestio­
nes de. tanteo han dado resultados muy alentadores.
La categoría y solvencia de los técnicos y pilotos que componen dicha 
Comisión, constituyen una garantía de seriedad y acierto, y es seguro que, 
gracias a su labor, los intentes aislados que entre nosotros se han hecho en
este sentido brotarán con nuevo ímpetu, dando lugar a que Barcelona sea la
cuna del nuevo deporte aéreo en España, lo mismo que lo fué de la Aviación 
en los albores del movimiento aeronáutico.
La Comisión pro Vuelo sin Motor del Aero Club de Barcelona dará pronto 
a conocer sus primeros trabajos, para que los aficionados que simpaticen con 
sus proyectos puedan sumarse al núcleo ya constituido, y laborar conjunta­
mente por la implantación y desarrollo del vuelo a vela en nuestra región.
TI Concurso de Aviación en 
el aeródromo Canudas
El lunes de Pascua, por la tarde, tuvo efecto en el aeródrom o Canudas la 
prim era de las p ru eb a  del Concurso de A viación  anunciado.
Acudió numerosísimo público que aplaudió la actuación de los pilotos en 
sus brillantes ejercicios, saliendo la concurrencia muy complacida del espec­
táculo.
La prueba consistió en la destrucción de globos, y obtuvo el resultado si­
guiente:
1.° Don Guillermo Xuclá, cuatro globos destruidos, en 1 m., 19 s.
2.° Don José Canudas, dos ídem id., en 1 m., 30 s.
3.° Don José María Carreras, un ídem id., en 25 s.
4.° Don Antonio de Gaztañondo, ídem id., id.
; Terminadas las pruebas, se verificaron infinidad de vuelos con pasajeros 
en los que tomaron parte muchas señoritas, sumando entre los vuelos del do­
mingo y lunes 65 pasajeros los que volaron en los aviones del aeródromo.
Para el día 15, por la tarde, está anunciada la segunda prueba de este 
interesante Concurso.
TI „record " de duración 
en circuito cerrado
Se ha elevado de la base aérea de Sevilla un aparato pilotado por el teniente
Haya, llevando como observador al capitán Rodríguez, tratando de batir el 
record  de duración en circuito cerrado sobre Sevilla-Osuna-Almodóvar del Río.
La operación de despegar se efectuó sin dificultad, recorriendo el aparato 
unos 400 metros sobre la pista.
Como los aviadores habían guardado una ¡gran reserva sobre este vuelo,
en la base no estaban más que algunos oficiales. La salida la han cronometra­
do el capitán de servicio y el representante del Aero Club, que precintaron 
el barógrafo.
El apa,rato llevaba 3.500 litros de gasolina, 300 de aceite y 500 de agua. 
No llevaba radio ni radiogoniómetro.
En Osuná. y Almodóvar estaban sargentos de Aviación para certificar con 
los alcaldes el paso del aparato. Los aviadores llevaban dos tortillas, dos ter­
mos con café con leche, botellas de agua mineral, una de coñac, plátanos, 
higos secos y pan.
Por Sevilla se vió volar el aparato dos veces, y marchaba con normalidad.
Los aviadores se proponían permanecer volando hasta que se les acabase
la gasolina.
El vuelo se desarrolló en un circuito que tiene form a de elipse, limitado' 
por Tablada al Oeste y por Alm odóvar del Río al Este. En ambos puntos 
extremos fueron colocadas estaciones controladoras, servidas por oficiales de 
Aviación y clases. También fué establecida una estación en la carretera ge­
neral de Córdoba a Madrid, cerca de Marehena. Estas estaciones comunicar-on
noticias del vuelo a la base aérea de Tablada.
A consecuencia de la fuerte tormenta que descargó a última hora de la 
tarde sobre Sevilla, los aviadores Sres. Haya y Rodríguez se h?,n visto preci­
sados a aterrizar a las ocho y media de la noche. El aterrizaje se realizó fe-,
lizmente. Después de aterrizar observaron los {’viadores que funcionaba mal 
una bomba de agua del motor.
El aparato es de tipo igual al Jesús del Gran Poder, con ligeras modifica­
ciones, que aumentan su velocidad. Los aviadores citados se proponían batir 
el record de velocidad y de permanencia en el aire.
Han volado a una media horaria de 190 kilómetros. El aparato contaba, al 
aterrizar con esencia suficiente para doce horas de vuelo. Mientras continúe 
el temporal no intentarán un nuevo vuelo.
Llegan a Rabat cuatro aviones españoles
El periódico africano El Eco de Marruecos da cuenta de la llegada a Rabat 
de cuatro aviones españoles, llevando a ocho oficiales de la misma naciona­
lidad, que efectúan viaje de estudios.
Los aviadores españoles fueron huéspedes oficiales del 37.° Regimiento de 
Aviación francesa, y en el banquete con que se les agasajó reinó la más com­
pleta cordialidad.
El general francés Armengaut resaltó los lazos de amistad que unen a ’as 
Aviaciones de ambos países, brindando por la continuación y estrechamiento 
de las mismas.
El coronel español, en representación del general Balmes, agradeció en 
términos elocuentes los agr.sajos dispensados a los aviadores españoles en 
Rabat.
El aeropuerto de Barcelona
En breve se reunirá la Junta del aeropuerto de Barcelona para tomar 
acuerdos definitivos acerca de su inmediata construcción.
Habiendo dictaminado algunos técnicos sobre la posibilidad de emplazar el 
aérodromo en la cumbre de la montaña de Montjuich— previa, como es natu­
ral, la cesión del castillo— se están haciendo estudios sobre este particular.
El general Balmes
Ha regresado de su viaje de inspección a los aeródromos del Sur de Es­
paña y base de A frica  Occidental el general Balmes, posesionándose nueva­
mente de la Jefatura Superior de Aeronáutica.
Llegada a Getafe de un avión suizo
El día 11, a las siete y media, llegó a este aeródromo un avión “ C. H. 157” , 
pilotado por el aviador Franz Camermam, que llevaba como pasajero a 
M. Paul H acfner y de mecánico a M. Onoweber.
Procedía de Suiza y había hecho escala en Barcelona. Transporta 705 ki­
logramos de valores declarados para un conocido Banco.
La creación de un aeropuerto 
en La Cortina
En el Ayuntamiento se celebró una reunión con objeto de constituir la 
Comisión destinada a llevar a la práctica el proyecto de creación de un aero­
puerto. Dicha Comisión la formarán el alcalde, presidente de la Diputación, 
el banquero Sr. Barrio de la Maza y los ingenieros de la Junta de Obras Pú­
blicas y Junta de Obras del Puerto. Se piensa utilizar para dar cima al pro­
yecto las ofertas recientemente recibidas, que permitirán establecer una es­
cuela de Aviación con aparatos de distintos modelos.
Un vuelo alrededor de España
El comandante Ferreiro y teniente Visiedo, piloto y observador, respecti­
vamente, proyectan un vuelo alrededor de España, que durará veintiuna horas.
Partirán de León, y se proponen recorrer Barcelona, Cartagena, Sevilla, 
Cádiz, Huelva, Zamora, La Coruña, G ijón, Santander y León.
Prozato llegarán a. Zaragoza 
ÍOI avionetas
Convocada por el Sindicato de Iniciativas de Zaragoza, se ha celebrado 
una reunión, a la que asistieron muchas personas significadas en las activi­
dades locales.
Se trató de la próxim a llegada a esta ciudad de 101 avionetas que realizan 
un vuelo internacional.
Se estudiaron detenidamente los ofrecimientos de terreno para campo de 
aterrizaje, y fueron elegidos los llanos de San Gregorio, en los que se insta­
lará un taller de reparaciones y se dispondrá de personal para todos los ser­
vicios. Se dispondrá también de esencia en cantidad abundante y se organi­
zará un servicio de automóviles para aquellos aviadores que deseen visitar 
la ciudad.
También se trató en dicha reunión del establecimiento en Zaragoza de un 
aeropuerto permanente, muy necesario, dada la situación estratégica de la 
ciudad, que es ruta principal para el paso a Francia.
Se nombró una Comisión encargada de gestionar la concesión del aeropuerto.
Difícil salvamento de un 
hidroavión alemán
La Compañía Lufthansa había enviado hace días, para efectuar pruebas 
entre Berlín y Canarias, un hidroavión de gran potencia, bautizado con el 
nombre de Heligoland. Este viaje se ha llevado a cabo con miras a la pro­
yectada línea aeronáutica Alemania-América del Sur.
En el viaje de regreso, media hora después de su salida de La Coi-uña, se 
paró uno de los motores, y ante la imposibilidad de continuar con sólo un 
motor, decidieron amarar, cosa que hicieron dificultosamente.
Con los elementos que llevaban a. bordo navegaron un buen rato, hasta que 
cerca de la costa fueron vistos por los tripulantes de la embarcación Evange- 
lina, que se hallaba dedicada a las faenas de pesca. Estos abandonaron sus 
faenas y prestaron auxilio al hidro. La embarcación, con grandes trabajos, 
pues había mar dura y mucha corriente, se acercó al hidro y lo remolcó ha­
cia La Coruña. Como el Evangelina apenas podía con el remolque, pidió auxilio 
al pesquero San Andrés, y entre ambas embarcaciones lograron arrastrar el 
hidro hasta el puerto, al que tardaron en llegar seis horas.
Estiman los aviadores y el patrón de la embarcación que de no haber sido 
por el auxilio que éste les prestó el aparato se hubiera estrellado contra la 
costa en lugar poco visible. El aparato fué puesto en seco y, después de una 
revisión, tuvo que ser desarmado y enviado a Alemania para su reparación, 
pues las averías sufridas durante seis horas de mar fueron sobradamente im­
portantes para adoptar esa decisión.
En honor del general Kindelán
El Aero Club de Sevilla ha obsequiado con un vino de honor al general 
Kindelán, asistiendo autoridades militares y civiles.
Una fiesta de Aviación
En el aeródromo de Los Llanos se celebró una fiesta benéfica con ocasión 
del bautismo del aire de unos modelos de aviones, construidos para propa­
ganda de la Exposición.
Al final se organizó un baile, que no resultó muy brillante debido a que 
el público se marchó para presenciar la corrida de toros y el partido de 
fútbol.
IL1 aeropuerto civil de Sevilla
El general Kindelán conferenció con el alcalde acerca del aerodrómo civil, 
que en breve será establecido en Sevilla., junto a la base aérea de Tablada.
También habló el general Kindelán con el alcalde sevillano de los rumores 
circulados sobre el traslado del aeropuerto terminal de Europa.
El general Kindelán manifestó al alcalde que el expediente de construcción 
de dicho aeropuerto se encuentra, a inform e del Consejo de Estado, y quedó 
en comunicar al conde de Halcón la oportunidad de que vaya esta primavera 
la autoridad municipal a Madrid para tratar con el Gobierno del particular.
El alcalde interesó del general hiciera presente al Gobierno el enorme inte­
rés de Sevilla para no verse privada del citado aeropuerto, que constituye 
para la ciudad un asunto de gran impox-tancia, no sólo en el orden general, 
sino por el gran número de obreros a quienes daría trabajo en la construcción 
de cobertizos, almacenes y demás edificios para servicio del aeropuerto, así 
como también porque surgiría en los alrededores de Sevilla una nueva ciudad, 
constituida por los empleados y obreros que serían necesarios en el mismo. 
El Sr. Kindelán prometió hacerlo así.
Se ultima la construcción de tres 
Hidroplanos para la Marina
En los talleres de C. A. S. A ., en Cádiz, se ultima la construcción de tres 
hidroplanos.
Estos aparatos efectuarán las pruebas dentro de breves días, y serán en­
tregados a. la Marina probablemente a fines de junio.
Cuando el rey venga con objeto de acompañar al infante D. Juan a la 
Escuela Naval, se propone venir a Cádiz para conocer los talleres de Cons­
trucciones Aeronáuticas.
García Sanchiz en casa de 
los marqueses de Bellamar
Los marqueses de Bellamar ofrecieron a (gran número de sus amigos las 
primicias de las charlas líricas que, con motivo de su viaje a Am érica y re­
greso a bordo del Conde de Zeppelin, piensa desarrollar en su periódico ha­
blado El Clamor, Federico García Sanchiz.
La charla duró cerca de una h o ra ; breves minutos atendiendo al interés 
con que se siguió la interesante y amenísima narración.
Fué mostrando García Sanchiz, en breves párrafos, todo su itinerario de 
viaje, la llegada a Friedrichshafen, con su pequeña estrción rural y su mu­
seo del Conde de Zeppelin.
Eckener, el antiguo periodista, Lehmann,. la tripulación... La salida; des­
pués, el Rhin, la Selva Negra, el valle del Ródano, Lyon, Baleares, Almería, 
Málaga, Sevilla, y después el salto.
Y  en el salto del Atlántico, en el que había gran lugar al idealismo, con 
párrafo encantador, muestra el abrazo del Cap Polonio y del Conde de Zeppelin, 
y en ese abrazo, la palabra que se dijeron al o ído: Alemania, Alemania...
El recibimiento en América, grandioso; Brasil, con sus grandes agasajos, 
la vuelta, y el paso por la gran fábrica de azúcar, que es Puerto R ic o ; el 
desconsuelo de no pasar por nuestra nena, por Cuba, y la llegada a Nueva 
Y ork. Por fin... la vuelta.
En muchos párrafos, y al final de la charla, recibió García Sanchiz muchos 
aplausos y unánimes muestras de simpatía, de las que participaban los dueños 
de la casa, por el rato que habían hecho pasar a sus invitados.
E S T A D O S  U N I D O S
Potente avión de combate
Comunican de Nueva Y ork  que un avión de bombardeo de 8.000 kilogra­
mos de peso, con cuatro personas a bordo, ha evolucionado durante veinte 
horas sobre San Francisco, dirigido por un giropilotol automático.
El „record" mundial de altura, 
con escuadrilla de aviones» 
en poder de los Estados Unidos
El Departamento de la Aeronáutica Militar han confirmado oficialmente 
las inform aciones de Prensa, según las cuales la Aviación americana batió 
el record  mundial de altura para el vuelo en escuadrillas.
Veinticinco aviones de guerra americanos lograron! alcanzar la altura de 
30.000 pies volando sobre el aeródromo de Crissy Field.
El anterior record  para, aviones en form ación de guerra era de 17.000 
pies.
Quince horas y doce minutos 
de vuelo en avión sin motor
El record  de duración del vuelo en aparato sin motor ha sido batido— ofi­
ciosamente— en San Diego (California), por el aviador americano Jack Barstow, 
pilotando un planeador ordinario.
El aviador se ha sostenido en el aire durante quince horas y doce minu­
tos, aterrizando en excelentes condiciones, en Point Lom a.
Barstow voló hábilmente aprovechando un viento muy fuerte, volando en 
algunas ocasiones tan cerca de tierra, que en muchas de ellas creyeron los 
espectadores que iba a abandonar su tentativa.
El precedente record  americano era de nueve horas y cinco minutos, de 
suerte que ha sido batido largamente, siendo lo más sensible que el tiempo 
de Barstow no pueda ser homologado, ya que no estuvo presente ningún cro­
nometrista oficial durante el vuelo.
Lindbergh inaugura ©1 servicio 
postal a Buenos Aires
El coronel Lindbergh ha salido de Roosevelt Field para Miam'f, donde inau­
gurará el servicio postal internacional con Buenos Aires.
U*\iór\ aeropostal entre el 
transatlántico Bremen y  Nueva York
Un servicio de unión aeropostal ha sido efectuado por el hidroavión que 
llevaba a bordo el transatlántico Bremen  cuando este último se hallaba a
1.000 kilómetros de la costa americana.
Este servicio hace ganar quince horas a la correspondencia transportada 
por el barco.
mascota original
El capitán Rósele Turner, que acaba de superar el último record  de velo­
cidad en el vuelo transcontinental de Este a Oeste de los Estados Unidos, ha 
manifestado que ha logrado tener éxito en su empresa, porque llevaba a bordo 
la mascota que le podrá traer más suerte.
La mascota del capitán Turner no todos los aviadores se hubieran mostrado
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dispuestos a llevarla consigo, pues se trata de un hermoso cachorro de león.
El aviador y su acompañante, de ojos dorados, emplearon en la travesía
dieciocho horas, cuarenta y tres minutos y treinta segundos.
Hablan con Berlín 
desde tan avión en 
Los Angeles
Se han realizado con éxito satisfactorio pruebas de un interesante ensayo 
radiotelegráfico. Dos aviadores que volaban sobre Los Angeles llamaron desde
su aeronave, por mediación de la estación radiotelegráfica de San Francisco,
a un director de la Hansa Aérea Alemán, de Berlín. Este se hallaba en su 
despacho y pudo celebrar con los avia,dores una conversación, a través de
12.000 kilómetros de distancia.
XJn avión sin piloto
En San Francisco de California se han hecho notables experiencias de te­
lemecánica, consiguiendo las evoluciones de un avión sin piloto, que obedecía 
en sus movimientos gracias a aparatos que hoy pueden existir debido a los 
progresos de la radio.
La Prensa francesa recuerda con tal motivo los experimentos realizados hace 
doce años por el comandante Boucher en el aeródromo experimental de Villa- 
coublay. El comandante Boucher, en aquella ocasión, consiguió que un avión 
“ Voisin”  volase, una vez lanzado contra el viento, durante cincuenta minutes, 
bajo el único mando que sobre él se ejercía desde una estación de telegrafía 
sin hilos que llevaba otro avión que marchaba a 1.200 metros del primero.
El comandante Boucher, que ha muerto hace poco, se ocupaba en sus últi­
mos años, y creemos que con buenos resultados, de los problemas de lanza­
miento y aterrizaje automático de un avión, problemas que tan brillantemente 
han sido resueltos ahora en Norteamérica.
„Record“ de descenso
En Los Angeles, Bed W hitte ha batido el record  de decenso en paracaídas, 
que estaba en 8.134 metros. Whitte se dejó caer a una altura de 8.300 me­
tros, y su descenso duró media horrj. Cayó sin conocimiento, y tardó aljgún 
tiempo en volver en sí. Una de las manos que llevaba sin guantes quedó he­
lada.
Miss Gals rizó 
el rizo 980 veces
Miss Laura F. Gals, aviadora de veinticinco años de edad, ha conquistado 
recientemente un nuevo record femenino.
Lr.ura Gals ha batido el record  de 'looping , rizando el rizo 980 veces con­
secutivas. El anterior record, mantenido también por la joven aviadora, era 
de 636.
Laura Gals estuvo en el aire dieciséis horra y veinticinco minutos para 
superar la anterior marca de looping.
F R A N C I A
„R ecord" establecido 
por Lena Bernstein r
La aviadora Lena Bernstein permaneció en el aire treinta y cinco horas, 
cuarenta y tres minutos y cincuenta y cinco segundos, batiendo con ello el 
record femenino mundial de duración de vuelo que ostentaba hasta, ahora la 
aviadora Marize Bastie, con una marca de veintiséis horas, cuarenta y siete 
minutos y treinta y siete segundos.
También ha superado el record  masculino de duración con un solo piloto.




de la Aeroposta le
El premio de piloto de líneas acaba de ser atribuido por prim era vez al 
piloto Antoine, de la Compañía General Aeropostal.
Este premio fué creado por el Comité Francés1 de Propaganda Aeronáu­
tica, destinado a recompensar el piloto en servicio en una línea regular fran ­
cesa que efectuase el mayor número de kilómetros sin el menor percance 
para la mercancía y el menor daño para los pasajeros o para él.
En seis meses, Antoine, sobre el difícil recorrido Toulouse-Casablanca-Da- 
kar, ha totalizado 75.383 kilómetros, transportando 91 pasajeros y 31.756 ki­
logramos de flete.
En esta competición venía después su compañero de línea Nouvel, también
El piloto Antoine
De Argel a París en 
once horas y cuarenta 
minutos
El je fe  piloto Miguel Détro- 
yat, utilizando los aviones de ser­
vicio regular, acaba de hacer una 
hermosa demostración de la rapi­
dez de los transportes aéreos.
Saliendo de Argel (adonde h\- 
bía participado en el mitin aé­
reo) a las cinco de la mañana en 
un hidro de la Aeropostal, llegó
a Marignane a las nueve y diez, atravesando el Mediterráneo en cuatro horas 
y diez minutos.
Saliendo de Marignane en el avión de U A ir  Union, se paró en Lyon una 
hora y treinta minutos, y llegó, por fin, a Le Bourget n las quince y cuarenta; 
los 1.500 kilómetros en línea recta fueron efectuados en siete horas y diez 
minutos de vuelo efectivo y en once horas y cuarenta minutos de duración to­
tal. Es un bello record.
Servicio de ómnibus aéreo
Un avión trimotor francés, procedente de Burdeos, llevando a bordo 23
pasajeros, ha aterrizado en el aeródromo de Villacoublay sin el menor inci­
dente.
La gran Medalla de la 
Federación de Aeronáutica
La Federación Internacional de. Aeronáutica, reunida bajo la presidencia 
del Sr. Ruiz Ferry, vicepresidente decano de los de dicha entidad, ha otorgado 
la (gran Medalla de la Federación al aviador Costes por los diversos records 
que ha establecido durante los últmos meses. Entre les concurrentes a este 
premio figuraban los aviadores españoles Jiménez e Iglesias y el Dr. Eckener.
Situación de la Aviación francesa
A exponer la situación de la Aeronáutica francesa, el Sr. Laurent Eynac, 
al mismo tiempo que reconoció que es inoportuno, e incluso, no apreciar en
su verdadero valor el esfuerzo realizado en el extranjero, hizo constar que
sería desastroso para la actividad francesa" colocar dicho esfuerzo por encima 
del de Francia.
En un análisis detallado de los aviones europeos— dijo el ministro— se puede 
apreciar que la Aeronáutica francesa no cede a ninguna otra.
Trazó después un balance rápido de los servicios del Ministerio del Aire, 
y refiriéndose a la seguridad, señaló el hecho de que se registra un solo ac­
cidente por cada dos mil ochocientas horas de vuelo en aviones militares y un 
accidente, también, por cada 5.500 kilómetros recorridos por aparatos de la 
Aviación comercial.
Respecto de esta última expuso, a grandes líneas, los proyectos que se en­
cuentran en curso de ejecución, diciendo que durante este año empezarán a 
funcionar los primeros trayectos de la línea que ha de establecerse a la Indo­
china y Madagascar.
Terminó expresando su confianza en la Aviación francesa, gracias a la 
constitución del Ministerio del Aire, cuya vida está hoy definitivamente ase­
gurada.
de la Aeropostal, que sobrel el recorrido Toulouse-Casablanca totalizó 74.198 
kilómetros, llevó 104 pasajeros y transportó 31.375 kilogramos de correspon­
dencia y flete aéreo.
El Premio del Comité Francés 
de Propaganda Aeronáutica con­
siste en una gran Medalla de Oro.
La entrega de esta distinción 
tuvo lugar en una sesión solem­
ne, en la que los méritos del 
personal navegante de la Aeropos­
tal fueron celebrados por perso­
nalidades, entre las cuales se 
veían al ministro del Aire, el se­
ñor Andrés Bouilloux Laffont, ad­
ministrador delegado de la Ae­
ropostal, a quien acompañaba el 
Sr. de Massimi, director general; 
y el general Boucabeille, director 
del Comité Francés de Propagan­
da Aeronáutica.,
Los adelantos de la Aviación
Un avión de la Compañía A ir Orient, que tiene a su caqgo la comunica­
ción aérea postal Francia-Indochina, ha efectuado el trayecto Marsella-Bagdad 
en dos días, en lugar de los tres que tenía marcados en su hoja de ruta.
Ante el Congreso Internacional 
de la Seguridad aérea
Han empezado las tareas preparatorias de esta magna Asamblea interna­
cional organizada por el Comité francés de propaganda aeronáutica bajo el 
patronato del Ministerio del Aire francés.
Aparte de Francia, que concurrirá con lo más importante de sus elementos 
aeronáuticos, se han adherido al Congreso de la Seguridad Aérea veinticinco 
naciones y han dispensado el alto patronato del mismo trece monarcas y jefes 
de Estado.
El XII Salón de la Aeronáutica
La participación en esta importante manifestación de la Aeronáutica que 
en noviembre tendrá efecto en el Gran Palais de los Campos Elíseos, de París, 
va recibiendo nuevas adhesiones.
En la actualidad se tiene segura la participación de constructores france­
ses, alemanes, americanos, británicos, holandeses, poloneses, italianos y che­
coeslovacos, es decir, la mayoría de la producción mundial de esta rama del 
transporte.
Una gran fiesta de Aviación
Doscientas mil personas asistieron en el día 8 y trescientas mil en el di '. 
9 al polígono de Vincennes para presenciar las pruebas de las jornadas na­
cionales de la Aviación francesa. Las reuniones han sido presididas por M. Dou- 
mergue, a quien acompañaban el ministro de la Aeronáutica, Laurent E y n ac; 
el de Comercio, M. Flandin, presidente del Aero Club de Francia.
Hubo magníficos ejercicios de alta escuela, interviniendo, entre otros, Doré, 
Detroyat, Costes, Bollante y las aviadoras Lena Bernstein y Adriennc B ll*\nd. 
Finalmente, se exhibieron en vuelo el monoplano que utilizó Blériot en la tra­
vesía del Canal de la Mancha, y el Pájaro Amarillo, que atravesó el Atlántico. 
Como última prueba se hizo un maravilloso desfile de cuatro regimientos aé­
reos, formando escuadrillas, que levantaron el entusiasmo popular.
Edison y  la Aviación
El avión metálico de tres motores que ha transportado 23 viajeros de Burdeos 
a París en tres horas y cincuenta minutos, pilotado por el aviador Descamps, 
parece destinado a reemplazar a todos los aparatos cuando su construcción se 
generalice.
Este punto de vista coincide con la opinión del inventor Edison, quien 
sostiene que para los aviones debe utilizarse exclusivamente el acero. Así se 
suprimirían muchos riesgos, y el aparato podría elevarse verticalmente para 
tomar, en el aire, la dirección conveniente.
Maryse^Bastié vuela 
veinticuatro Horas
La aviadora Maryse Bastié se elevó el día 10, a las veinte y dieciocho, 
con objeto de intentar batir el record  femenino mundial de duración, que de­
tenta en la actualidad la aviadora Lena Bernstein.
Sin embargo, el día 11, a las dieciocho cuarenta y cinco, cuando llevaba, 
por tanto, casi veinticuatro horas de vuelo, y se encontraba en perfectas con­
diciones físicas, se ha visto obligada a aterrizar a consecuencia de una avería 
en el tubo de entrada de gasolina y del mal funcionam iento de la nodriza.
La aviadora Maryse Bastié disponía aún en sus depósitos de esencia suficien­
te para continuar volando durante otras quince horas más.
I N G L A T E R R A
El primer avión de servicio 
Nocturno entre Bruselas y  Londres
Ha llegado el prim er avión del servicio nocturno entre Bruselas y Londres 
OUe aterrizó en Croydon, llevando 900 kilogramos de correspondencia.
El ».raid** Inglaterra-Australia 
terminado felizmente
Los aviadores Pippel y Kaye, que salieron del aeródromo de Croydon el 
9 de febrero pasado, con objeto de realizar el raid Inglaterra-Australia, lle­
garon al aeródromo de W éllington, habiendo realizado felizmente su propó­
sito.
Llegada del principe de Gales
El príncipe de Gales, de regreso de su expedición de caza por el A fr ic" , 
ha aterrizado en Windsor, procedente de Marsella y Le Bourget.
Fué recibido por sus hermanos el duque de Y ork  y el príncipe Jorge, e 
inmediatamente después por los Soberanos.
Nueve aviones franceses escoltaron al que conducía al príncipe, desde el 
aeródromo de Le Bourget hasta, la costa, siendo» substituidos desde este úl­
timo punto hasta Windsor por aviones ingleses.
La base naval de Singapoore
Como consecuencia del acuerdo naval, créese que el Gobierno adoptará la 
base naval de Singapoore como base para dirigibles y depósito de aviones.
Las fuerzas aéreas
Los efectivos de las fuerzas aéreas británicas, francesas, americanas e 
italianas, comparadas con los de hace cinco años, so n :
1925: Francia, 1.280; Estados Unidos, 750; Gran Bretaña, 630; Italia, 600. 
1930: Francia, 1.310; Estados Unidos, 950; Gran Bretaña^ 780; Italia,
1.100.
Aviación postal inglesa
Se estudia en Inglaterra, como ya se ha hecho en Alemania, la form a de 
efectuar los transportes sin escalas entre Londres, Oslo, Estocolmo, Varsovia, 
Roma, Budapest y Madrid.
La Cámara de Comercio inglesa ha sometido esta cuestión al Ministerio 
del Aire. El correo destinado a los grandes núcleos de p o b l a c i ó n  enclavados en 
el itinerario sería descargado en la form a más rápida, o sea... dejándolo caer 
en vuelo.
Nuevo servicio aéreo
Durante tres meses, y con carácter de prueba, funcionará un servicio aéreo 
q u e . saldrá de Liverpool, hará escala en Manehester y Birmingham hasta el 
aeródromo de Croydon, en donde enlazará con los servicios aéreos interna­
cionales.
Puerto central aeronáutico
El Daily Telegraph  dice que muy en breve se va a crear en Londres un 
puerto central aeronáutico que tiende a desarrollar el tráfico de viajeros y que 
completará los servicios del aeródromo de Croydon.
El vuelo del „Cruz del «Sur**
El capitán K ingsford Smith y los dos compañeros que hicieron con él el 
célebre raid en el Cruz del Sur, han salido para el aeródromo de Baldonnel 
(Irlanda), desde donde emprenderán un raid transatlántico tan pronto como 
las condiciones atmosféricas lo permitan.
Es aplazado el vuelo del , ,R. 100“
Según algunos periódicos, el anunciado viaje aéreo al Canadá del dirigi­
ble “ R-100”  ha; sido aplazado hasta fines del corriente mes o primeros de julio.
Al anunciar el aplazamiento en la Cámara de los Comunes, el subsecreta­
rio del Aire ha declarado que éste obedece a las averías experimentadas du­
rante su último viaje de pruebas.
Otro vuelo entre El Cabo y  Londres
Dicen de El Cabo (A frica  del Sur) que el piloto aviador Rey Tuckett se 
propone efectuar el raid. El Cabo-Londres en tres únicas etapas, que efectuará 
sucesivamente en Kisum, la segunda en El Cairo y la tercera en el aeródromo 
londinense de Croydon.
IT A L IA
Un» nueva línea aérea
En Milán se ha inaugurado la nueva línea aérea entre esta, capital y Mu­
nich. En el viaje se invirtieron dos horas y media.
Jornada aérea
Con asistencia de los reyes, de los príncipes de Piamonte, del Duce, mi­
nistros y subsecretarios y más de 100.000 personas, ha tenido efecto, en el 
aeródrom o del Littorio (Roma) la jornada aérea en la que participaran tres­
cientos aparatos y los más célebres aviadores, entre ellos Ferrarin y De Ber- 
nardi.
Los ingresos están destinados al Instituto de Huérfanas de Aviadores.
2 8 2
Los „records“ de Maddalena y Cecconi
La Comisión deportiva central del Aero Club de Italia, ha homologado los 
records nacionales de los pilotos comandante Maddalena y teniente Cecconi 
de distancia y duración en circuito cerrado, respectivamente, con 8.188,800 
kilómetros y 67 horas, 13 minutos y 55 seg-undos.
El Aero Club ha enviado a la Federación Aeronáutica Internacional los 
datos para la homologación del record  mundial de distancia en circuito cerrado, 
clase C.
En los círculos aeronáuticos se hace notar que el vuelo en circuito cerrado 
del comandante Maddalena se tuvo secreto hasta haber sido realizado y haber 
batido el record  del francés Costes.
La censura no perm itió ninguna noticia sobre el vuelo hasta después de 
haberse efectuado con éxito. Maddalena había intentado anteriormente, por tres 
veces y sin éxito, batir el referido record.
Igualmente se hace nota.r que Maddalena empleó sesenta y siete horas y 
quince minutos en recorrer 8.350 kilómetros. Costes empleó cincuenta y dos 
horas, treinta y siete minutos en recorrer 8.026 kilómetros. Los italianos em­
plearon un motor de 550 C. V.
Prueba de un nuevo motor
En el campo de Aeronáutica de Turín se han hecho pruebas de un nuevo 
motor a nafta, tipo “ Diesel” , que ha dado excelentes resultados.
JAPÓN
Las fuerzas aéreas japonesas
La Prensa intensifica la campaña en favor del aumento de las fuerzas m i­
litares japonesas.
Se dice que ello es necesario como consecuencia del Tratado Naval firmado 
en Londres.
El ministro de Hacienda, comentando lp, campaña, ha declarado que pri­
mero de todo ha de tratarse de la organización de las reducciones previstas 
en el Tratado Naval, para ver de alivia,r las cargas tributarias que pesan 
sobre el pueblo.
M É J I C O
Travesía aérea prohibida
El Gobierno ha negado permiso al coronel León para realizar su proyectado 
vuelo a Madrid, vía Cuba. Se desconocen las causas de esta medida.
N O R U E G A
Subvención del Estado a la 
Aviación civil para el ano 1030
El Storting ha votado un crédito de 71.000 coronas en favor de la Avia­
ción civil, de conformidad con las conclusiones de la Comisión de Correos y 
Telégrafos, que estima que en este crédito, 30.000 coronas deberán destinarse 
a la organización del aeropuerto de Gressholme (cerca de Oslo).
El Gobierno había propuesto para este mismo objeto 50.000 coronas, pero 
no insistió sobre esta cifra.
P E R Ú
Situación actual de la Aviación peruana
El Gobierno del Perú fom enta cada vez más su Aviación comercial. 
Actualmente, tiene dos líneas en explotación :
La primera, de San Ramón a Iquitos, está dividida en dos trozos:
a) San Ramón-Masissea, que está explotada con aviones “ Keystone” .
b) Masissea-Iquitos, con hidres “ Keystone” .
La sqgunda línea, Iquitos-Moyabamba, utiliza el valle de Río Huallaga, con 
escalas previstas en Yurinagas, Bellavista y Juanguerra.
Está en estudio la unión entre Paita y Moyabamba.
Todo el material es de los Estados Unidos.
Para la Aviación civil se han comprado aparatos “ Boeing” , con motor 
“ Horneb” , e hidroaviones “ Hamilton”  con el mismo motor.
Para la Aviación militar se han encargado aviones “ W ough Corsair” , con 
motor “ Wasp” , y para escuela, aviones “ Stearman” .
S U E C I A
Pérdida de un dirigible en el Báltico
El pequeño dirigible que a causa de una avería se vió obli/gado a amarar 
en el Báltico se ha hundido, a pesar de los esfuerzos hechos durante toda una 
noche para salvarle.
La Exposición Internacional 
de Aviación en Estocolmo
La Exposición Internacional de Aviación que debía celebrarse en esta 
ciudad el próxim o mes de septiembre ha sido retrasada hasta el primero de 
junio de 1931.
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c Ao cié té rovencale de onstructions  éronautiques
Domicilio social y dirección general: 3, rué de la Baume. PARÍS 
AVIONES - HIDROAVIONES. — Construcción metálica
r  m r .
Hidroavión trimotor 180 C. V. tipo «Météore», vencedor del Gran 
Premio de Hidroaviones de Transporte 1926
Hidroavión metálico E. 5 tipo «PP/S. P. C. A. 1* trim otor 420 C. V.
t a l l e r e s  y  a s t i l l e r o s  d e  c o n s t r u c c ió n *
La Ciotat (B. du Rh.) y  Marsella» 243 Bard. National y  Bard. Oddo
Aeropuerto en La Ciotat
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¡  Paracaídas „J EAN O R S “ ¡
E Los paracaídas más antiguos para aviones 3
Aprobados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia
ZZ Aparatos especiales para aviones de gran velo* 5 E
cidad, con o sin ponto de fijación al avión S =
■ Cinturón de abrochamiento y  desabrochamien- S
to rápidos S =
Premiados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes: 5  ES
E Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U .S . A.), 1919
ZZ Premio especial L. BENNET, 1919
E Primer P rem io, Concurso Internacional de Am beres, 1920 3 =
Medalla de Oro Aero Club de Bélgica 3 =
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano 3  =
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc.
E PROVEEDORES D E L GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS 3  =
EXTRANJEROS =  ¡ ¡
=  Más de 2.000 descensos efectuados desde 1913 sin  n i n g ú n  3
3 accidente S =
¡  Madame Veuve JEAN 0RS, Constructor ¡  |
| 9, R u é  K l é b e r ,  I S S Y  - L E S - M O U L  I N E A U X  |  =
Société França ise9
Fabrication Aéronautique
79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)
S. A. R. L. Capital* 500.000
Aviones y  motores de todas 
marcas francesas y  extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y  120 
caballos - vapor.
Piezas para aviones y  m o­
tores.
Grupos marinos. 
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general para 
Aviación y  canoas.
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Trajes exteriores e interiores
Accesorios de aviador
R e ca le n ta d o re s  de a c e ite  
Recalentadores de ametralladora
y  todo lo que se relaciona con la calefacción eléctrica a bordo
de los aviones
C om binación de una sola pieza Lem ercier
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El tiempo es oro














Domicilio social: P A R I S .  5 . A v e n u e  F r i e d l a n d  
Direc. teleg.: Aeropostal-París Teléfonos: 5^-72 a 75
ESPAÑA.—Madrid: Avenida Conde de Peñalver,  17.—Dirección telegráfica:
A eropos ta l -M adr id .
Barcelona: Paseo  de Gracia, 19 .—Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo  de los Márt i res ,26 .—Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.—Dirección t e ­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL.— Rio de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. —Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.—Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.—Dirección telegráfica:
A ero p o s ta l -M o n tev id eo .












Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
